VISTA DF 
AFRONAUTICA 





5 
» 





e ¿0 qa 


PUBLICADA POR El MINISTERIO DEL AIRE 


nf NA PUBLICADA POR EL” 


NED / . 
Ñ >) FVIS A AN MINISTERIO DEL AIRE 





-,/ A 


EDT Y qn | AÑO XXI - NUMERO 245 
AFRU VA U 1]! NN ABRIL 1961 


: <U MN 
Depósito legal: M- 5.416 - 1960 





Dirección y Redacción: Tel, 2442612 - ROMERO ROBLEDO, 8 - MADRID-8. - Administración: Tel. 2.4428 19 




















NUESTRA PORTADA: 


Visión futurista de los viajes 





espaciales, 
“SUMARIO 
Pága. 
. El mando de los Ejércitos de Tierra, Mar y Aire. Por el General Kindelán. 271 
El hombre en el espacio exterior. ) Por A. R. U. 275 
Vayamos a Loreto. NE Por Adrián Peces. 
Teniente Vicario del Atre. * 283 
- Curso de guerrilleros. - Por Javier Lodos García, 
Teniente de Aviación, 290 
El espacio extraterrestre más allá de los 
Cinturones de Van Allen.. Por Angel C. F. Binaghi Pagés. 
, Director del Observatorio 
Geofísico de Hudson. 295 
Lección interrumpida. Pablo Martínez de Morentín 
: Rituerto. Teniente de Aviación. 302 
' Información Nacional. 308 
- Información del Extranjero. i PE 311 
El bloque comunista y el mundo libre. De Revue Militaire Générale. 323 
, El transporte supersónico y sus problemas. " “Por Guy Roberty. 
: o. De Atr Revue. 333 
El “Polaris”, : - D'Atr et L'Espace. . . 1343 
: La Primera Brigada de Ingenios. De Forces Aériennes Frangaises. 348 -. 
' Carta de Inglaterra. De Aero-Revue. 354 
Bibliografía. ] 357 


Es : . 
: Sn . 
LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN ESTOS ARTICULOS REPRESENTAN LA OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES 
ÁáÁÉÁKÁáÁáÁáÁáÁAÁáÁAÁAÁAAÁAAáAKáA A A A AAA 
Número corriente..... 9 pesetas Suscripción semestral. 54 pesetas DN 
Número atrasado..... 18 — Suscripción anval..... 108 — 

















Soldadura de un tramo de la tobera de salida del compresor de un túnel de 
de gran velocidad. 


Número 245 - Abril 1961 


REVISTA DE AERONAUTICA 





EL MANDO EN LOS EJERCITOS DE mn 
TIERRA, MAR Y AIRE 


E autor de este artículo tiene alguna 
:autoridad para tratar el tema que le sirve 
«le título. Desempeñó, desde su organiza- 
«ción, el año 1912, el Mando de la Aviación; 
dirigió, en los Alcázares; el primer curso de 
mandos aéreos; fué, más tarde, Jefe de 
Aviación y Director General de Aeronáu- 
tica. En campaña, Jefe de la primera Es- 
cuadrilla que'se batió en el mundo; Jefe 
«de las Fuerzas Aéreas de Marruecos, y con 
«Ocasión del desembarco en Alhucemas tuvo 
.a sus Órdenes a doce escuadrillas de nués- 

_ tra Aviación Militar, una de la Naval y 
«otra de la Marina francesa. Por último, de 


Por el General KINDELAN 


No se alega, como méritos, el desempe- 
ño de tales cargos, sino como justificante 


«de que tuve ocasión de meditar sobre 'el 


tema del Mando Militar y de comprobar 
en la suprema escuela de la guerra, el error 
o la verdad de lo reflexionado. De lo que 
pensé y deduje voy a dar cuenta amis 
lectores. : 


El Mando Militar tiene muchos matices 
y variantes. Es distinto én paz.que en gue- 


“rra, y dentro de ésta cambia con su mo- 


1936 a 1939 fué Jefe del Ejército del Aire 


:a las órdenes de Franco. Terminada la gue- 
rra desempeñó importantes mandos de tie- 
ITa, mar y aire. 
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dalidad. Tienen entre sí discrepancias los 
de Tierra, Mar y Aire, y también los de 
los distintos escalones de la jerarquía: cas- 
trense. Tienen, sin emibargo, ciertas tarac- 
terísticas comunes, que son exigibles tan- 
to al generalísimo de un ejército regular 





como al jefe de un «comando», una posi- 
ción o una patrulla exploradora. Son las 
siguientes: 

a) Voluntad de vencer, con energía 
perseverante. 


b) Valor sereno. 
c) Buen juicio y preparación técnica. 
d) Prestigio bien ganado. 


Voluntad de vencer. —La energía debe 
entenderse en concepto de fuerte y deci- 
dida voluntad de vencer otras muchas vo- 
luntades opuestas: la del enemigo, en pri- 
mer lugar, y en seguida la de sus subor- 
dinados, que trataran de oponer resisten- 
cia a cumplir órdenes que le obligan a 
correr grave riesgo. El dilema mando- 
obediencia, que debe resolver la disciplina, 
se reduce, en síntesis, a lo siguiente: el 
soldado, que se encuentra al resguardo del 
fuego enemigo en una trichera o tras el 
parapeto de un reducto o posición, recibe 
la orden de abandonarlo y avanzar hacia 
el adversario, poniendo su vida en gran 
riesgo; sus más poderosos instintos pri- 
marios se rebelan contra esta decisión cuyo 
fundamento no se le alcanza, en general. 
Al mismo tiempo, si bien en grado menor, 
lamenta abandonar las relativas comodi- 
dades de su refugio—¡pobres comodida- 
des: un rincón de la trinchera, un saco 
terrero o una piedra plana, donde apoyar 
la cabeza al dormir! —. El jefe de la posi- 


ción sólo cuenta para vencer a esta suma 


de voluntades con las de unas pocas cla- 
ses y soldados veteranos, que saben supe- 
rar los instintos primarios con la disciplina 
- y el hábito, y, sobre todo, con el ejemplo 
* personal del Oficial. 
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Este esquema se refiere a mandos sub- 
alternos, y se va haciendo más complejo 
a medida que se asciende por la escala je- 
rárquica. Entre la voluntad del Jefe de un 
Grupo de Ejércitos y la de los soldados 
que han de ejecutar la maniobra que or- 
dena se interponen, como amortiguadores 
o excitadores, las de varios mandos inter- 
medios, que pueden debilitar o perturbar 
la transmisión volitiva. ' 


Las cosas no suceden en forma idéntica 
en la Marina y en la Aviación. El tripu- 
lante de un barco se bate en el mismo sitio 
en que reside, y su voluntad apenas influye 
en acercarse al enemigo o-romper el con- 
tacto con él. Navegando tranquilamente, 
ve de pronto surgir de las aguas el peris- 
copio de un submarino, o venir volando 
hacia él una patrulla de aviones. En la 
batalla naval moderna, es frecuente que 
las escuadras adversarias ni siquiera se 
vean durante la misma y que no disparen 
sus cañones, y sean tan sólo los aeropla- 
nos, los que combatan entre sí o contra 
los buques enemigos. El riesgo, en todo 
caso, no les es dado esquivarlo a los tri- 
pulantes, y lo corren igual el simple gru- 
mete que el Almirante de la Escuadra. 


Hay circunstancias excepcionales en que 
el Comandante de un buque ha de dar 
prueba de gran energía y sereno valor. 
Sus únicas armas son: la disciplina y el 
Código Penal; cuando aquélla falla, éste 
se convierte en papel mojado, y sólo sal- 
drá con vida de la crisis el jefe enérgico 
y valeroso no muy lejos está lo ocurrido, 
en varios buques de nuestra flota, en los 
primeros días del Movimiento. 


En el Arma Aérea, las cosas acontecen 
de otro modo; el aviador es de un nivel 
moral superior al del soldado de Tierra, 
de reclutamiento forzoso, y posee un es- 
píritu deportivo semejante al del cazador 
de fieras en la selva. Sobre su dignidad 
y orgullo marcial, influyen el ejemplo del 
jefe de su Unidad que le precede y el de 
los camaradas que le encuadran; y mar- 
cha, sin miedo, a cumplir la misión que se 
le encomendó. Los escalones intermedios 
son cortos en número y, además, no pue- 
den modificar las Órdenes superiores ni 
mejorar su ejecución; es poco frecuente 
que una División u otra Gran Unidad 
Aérea marche reunida, en formación, hacia 
el objetivo, dejando a la iniciativa del jefe 
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de ella la ruta y el lugar y momento de 
actuar. 


Valor. — En los escalones inferiores del. 


mando, el valor puede ser distinguido y 
heroico inclusive; en los más elevados, se 
requiere sea sereno. A un General no se 
le exige que, como Prim en los Castillejos, 
tome en sus manos una bandera y se lance 
intrépido contra el enemigo. Se le pide, en 
cambio, que su hábito de combatir y sus 
dotes personales le permitan conservar el 
dominio de sus nervios, sin alteración, al 
verse rodeado por muertos y heridos, a 
causa del fuego enemigo, terrestre o aéreo; 
y que no haga a las balas de fusil o ame- 
tralladora, al oírlas maullar sobre su ca- 
beza, el saludo reverencial, que no pueden 
eludir los bisoños o neófitos en acciones 
bélicas. Se le exige que, en el fragor del 
combate, pueda examinar planos y docu- 
mentos con la misma tranquilidad que si 
se encontrara en su despacho. 


Incluso este valor sereno, en el combate, 
deja de ser preciso a partir del escalón 
divisionario. El jefe de Unidades superio- 
res tendrá su puesto de mando alejado del 
frente de combate y dispondrá, en muchas 
ocasiones, de un refugio antiaéreo. En una 
gran guerra futura no será excepcional 
que el C. G. de un Ejército o Grupo de 
Ejércitos se encuentre situado a más de 
cien kilómetros de la línea de frente. Las 
condiciones de la guerra han cambiado tan- 
to estos últimos años que se ha dicho, con 
no excesiva exageración, que corre más 
peligro un Obispo en su diócesis que un 
soldado en primera línea. 


En la guera naval, el valor tiene menos 
importancia, normalmente. Al jefe le será 
fácil discurrir serenamente en el puente 
del barco, que es su habitación acostum- 
brada de trabajo, y los tripulantes, ni co- 
nocen el riesgo con anticipación, ni les es 
dado eludirlo. El maquinista que recibe 
orden de «avante a toda máquina», o la 
contraria, no puede saber si su cumplimien- 
to le expone a un riesgo o le aleja de él, 
y lo mismo sucede a los tripulantes de un 
submarino. 


En el Arma Aérea, el peligro y, por 
tanto, el valor que se requiere para des- 
deñarlo o superarlo se reparte con bastante 
uniformidad. Tanto valor personal necesita 


tener un simple piloto como los jefes de 
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Unidades, ya que todos arrostran el mis- 
mo riesgo, al enfrentarse con el adversario, 
al atravesar una barrera de explosiones 
antiaéreas o en la lucha individual contra 
otro avión enemigo; y asimismo al lanzar- 
se en picado, hasta pocos metros del suelo, 
contra una tropa atrincherada de buena 
moral. He visto en nuestra última guerra, 
y no como caso excepcional, a Unidades 
de Bombardeo que no torcían un grado la 
dirección de su ruta al verse atacadas por 
una fuerte formación de caza enemiga, aun 
careciendo de protección propia, como 
nuestros «Junker» hicieron en el frente de 
Madrid, cuando la situación que resolvió 
la Patrulla de Morato. Los abastecimien- 
tos del Santuario de Santa María de la 
Cabeza, los vuelos del puente aéreo sobre 
el Estrecho de Gibraltar y muchos otros, 
del campo atrincherado de Oyarzun, de 
Oviedo y del frente de la Sierra del Gua- 
darrama se hicieron sin protección, 


De modo general, cometería gran im- 
prudencia, el jefe que no tuviera en cuenta 
el miedo de sus subordinados y, sobre todo, 
el de las masas. El valor es privilegio de 
pocos. El miedo, en cambio, es un senti- 
miento universal tan extendido que lo ex- 
perimentan no sólo los hombres, sino los 
animales. Varía, en grado e intensidad, de 
unos a otros seres, y puede llegar a do- 
minarse por un esfuerzo de voluntad. Es 
sumamente contagioso, pudiendo dar ori- 
gen a una pandemia, que se designa con 
el nombre de terror-pánico o,. por abrevia- 
tura, pánico; éste ha ocasionado terribles 
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desastres en varias épocas de la historia. 
Nosotros lo hemos sufrido en la zona orien- 
tal de Marruecos (Anual) y en la Cruzada 
(Guadalajara). Las modalidades de la guerra 
atómica obligarán a tomar muy en cuenta 
los posibles pánicos en la retaguardia, que 
a los ejércitos tocará corregir. 


Buen juicio y preparación técnica, — El 
buen juicio lo da Dios, y cada hombre dis- 
pone del que le asignó la Providencia. La 
preparación técnica depende del esfuerzo 
personal. Los problemas militares no son 


abstrusos; son, en general, fáciles, y su 


resolución está al alcance de todas las inte- 


ligencias, con tal que se hayan preparado. 


con-lecturas de libros idóneos e históricos 
y con la práctica de la guerra O, al menos, 
en grandes maniobras. No basta ni la prác- 
tica sin libros, ni los libros sin práctica. 


Se habla y escribe mucho sobre la cien- 
cia de la Guerra; pero, en realidad, no exis- 
te tal ciencia, aun tomando el vocablo en 
la extensión y vaguedad que hoy se le asig- 
nan. En cambio, existe el arte de la Guerra; 
por cierto, con mayores dificultades que 
las artes Clásicas. El artista ejecuta su 
obra creadora en la soledad de su taller 
o estudio, o en la tranquilidad-de un pai- 
saje rural o una marina, sin tener que con- 
tar para realizarla con numerosos colahora- 
dores, que pueden estropearla por mala 
interpretación. Y, sobre todo, no tiene 
frente a él a otro artista de su categoría, 
que pretende ir destruyendo cuanto su ge- 
nio va creando. Mientras se pintaban los 
maravilloso frescos de la Capilla Sixtina, 
ningún otro artista iba emborronando oO 
destruyendo tales creaciones. 


El arte de la guerra se subdivide en va- 
rios capítulos, de los que son los más im- 
portantes la estrategia y la táctica. La 


primera goza de mayor prestigio que la - 


segunda, entre los tratadistas militares, y, 
sin embargo, es más sencilla; se reduce a 
media docena de principios generales, casi 
axiomáticos. No requiere estudios especia- 
les; con muy ligera preparación puede lle- 
gar a ser un buen estratega cualquier per- 
sona culta, de buen criterio y habituada 
a manejar hombres: el director gerente 
de un complejo industrial o un jefe de 
grandes empresas de Navegación. La tác- 
tica, en cambio, requiere estudios teóri- 


cos, con el com¡!emento de prácticas, SO- 


bre: el terreno. En nuestra Guerra sirvió 
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a: nuestros mandos -lo que aprendieron en 
Marruecos. También fué útil, a otros, la 
costumbre de apreciar los accidentes del 
terreno, adquirida por los que fueron In- 
genieros Geógrafos.. O 


Prestigio. —Se obedece mejor al que se 
cree capacitado para ello que a aquel de 
cuya aptitud se duda. El imponderable, 
llamado prestigio, no se gana ni por razón. 
de edad o antigiiedad, ni por grado cas- 
trense, ni por fuerte voluntad, ni por valor; 
se adquiere por una suma de cualidades 
personales, innatas y adquiridas : simpatía, 
don de mando, elocuencia marcial, sereni- 
dad, energía y valor; conjugadas con la 
reiteración de gestiones acertadas, no in- 
terrumpidas. Así adquirieron gran presti- 
gio algunos Mariscales de Napoleón y Ge- 
nerales nuestros del siglo: XIX. Las cuali- 
dades que más prestigio dan fueron resu- 
midas en un célebre lema de nuestra Caza: 
“Suerte, reiteración de aciertos; vista, co- 
nocimiento del oficio, y al toro, valor.” Tos 
grandes Caudillos, de que nos habla la His- 
toria, fueron, ante todo, grandes psicólo- 
gos, que supieron imponerse a las muche- 
dumbres, unos con dureza, otros con hu- 
manidad. Este segundo sistema ha dado 
mejor resultado que el duro; si bien éste 
resuelve situaciones críticas y no se debe 
rechazar por completo. 


Una modalidad difícil del mando, que 
también practiqué, en ocasiones, consiste 
en el de fuerzas de varias naciones. En 
él adquiere gran importancia una cualidad 
que pudiera llamarse «diplomacia militar», 
que se traduce en don de gentes, para el 
trato con mandos subordinados de otras 
nacionalidades. Esta cualidad la poseyó en 
grado elevado el General Eisenhower en 
la 22 G, M. No tuvo muchas ocasiones de 
revelar sus grandes dotes y, conocimientos 
tácticos y estratégicos; pero supo mandar 
y hacerse obedecer de jefes de otros ejér- 
citós, alguno de carácter poco acomoda- 
ticio. Es á 

Es cuanto un soldado, que meditó mu- 
cho sobre el tema, quería exponer hoy 
acerca de las dificultades del mando en la 
guerra. Debo decir que las ideas que he 
expuesto son personales y, por tanto, no 
preceptivas y posiblemente erróneas. Pa- 
recerán algunas poco ortodoxas—mi jui- 
cio es falible—; pero, buenas o malas, ahí 
quedan expitestas con sinceridad. 
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En los momentos actuales, la cuestión de 
lanzar un ser humano al espacio exterior a 
nuestra atmósfera terrestre, con su regreso 
sano y salvo, está resuelto. 


Por parte norteamericana, conocemos dos 
proyectos parciales, dentro del general que 
impulsa la NASA (National Aeronautical 
and Space Administration), con el título de 
“UN HOMBRE EN EL ESPACIO”. Los 
dos proyectos parciales son el “X-15” 
(Avión-Misil-Pilotado por el Hombre), y el 
llamado “MERCURY” que es una cápsula 
habitable para ser lanzada por algún ingenio 
de tipo Misil compuesto, que podrá ser el 
THOR-DELTA o el ATLAS-DELTA, en 
los ensayos .y en. los intentos definitivos, 


Son tan diferentes ambos conceptos, que 
han precedido a estos dos proyectos america- 
nos que, en lo que se refiere al “X-15”, se 
trata de un avión propiamente dicho, que sin 
dejar de serlo (pues lleva timones aerodiná- 
micos para funcionar dentro de las capas 
densas de la atmósfera) ha empezado, no 
obstante a ser un Misil, tanto por sus .cor- 
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HOMBRE 
ENEL. 
ESPACIO EXTERIOR 


Por ARU 


tisimas y amuñonadas alas y la longitud tan 
fuselada de su cuerpo principal, como porque 
lleva también “mandos por reacción” para 
poderse gobernar en las capas altísimas en- 
rarecidas de la atmósfera e incluso fuera 
totalmente de ella, en el espacio exterior. 


En cuanto al Proyecto MERCURY, es 
mucho más revolucionario, puesto que trata 
de escapar a todos los conceptos anteriores 
correspondientes a la Aeronáutica y la Aero- 
dinámica, y salvando la última barrera da 
“barrera mental”) se olvida de todo “man- 
do aerodinámico con timones” y de toda 
“forma fuselada para disminuir la resisten- 
cia al avance”, puesto que pensando decidi- 
damente en el “vacío exterior”, donde no 
hay densidad del flúrdo en que va a moverse 
el VEHICULO ESPACIAL, ni esclavitud 
de tamaños y formas, resuelve el problema 
mediante conceptos y principios plenamente 
ASTRONAUTICOS y de mecánica ESPA- 
CIAL; creando un VEHICULO HABITA- 
BLE en condiciones de ingravidez en pleno 
“vacio exterior” de una forma revolucio- 
naria, 
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y nt 
RELIFT VALES 


La cápsula habitáculo del proyecto 
“Mercury”. 


El primer proyecto (mixto de Aerodiná- 
mica y Astronáutica), o sea el “X-15”, pre- 
tende lograr el colocarse en una órbita sate- 
litaria alrededor de la Tierra, a unos 160 
a 200 kilómetros de altura o distancia a 
nuestro planeta, y lograr en esa órbita una 
velocidad satelitaria (es decir, aquella velo- 
cidad justa que provoque en su giro en órbi- 
ta una “fuerza centrífuga” igual y contraria 
a la de “atracción” de la Tierra); y luego, a 
voluntad del piloto, o cuando se ordene des- 
de la Tierra, salirse hacia abajo de esa órbita 
satelitaria y regresar a la superficie v ate- 
rrizar, en tierra firme o posarse sobre la su- 
perficie del mar (ya que para ambas cir- 
cunstancias va debidamente equipado). 


En relación con lo que hemos dejado di- 
cho, de que trata de lograr, una vez en ór- 
bita, la “velocidad satelitaria” correspondien- 
te a la distancia que esa órbita tenga respecto 
a la Tierra, se comprenderá fácilmente que 
una vez logrado eso podrá parar sus motores 
o sistemas de impulsión y girar en ella, como 
giran todos los satélites naturales y artificia- 
les sin necesidad de nuevos impulsos; que 
sólo los volverá a necesitar cuando se trate 
de salirse de la órbita para iniciar el regreso 
a Tierra, como asimismo necesitará impul- 
sos retardatrices cuando en esa veloz caída 
hacia la Tierra necesite “frenar”, para no 
quemarse por rozamiento en las capas bajas 
y densas de la atmósfera, en su reentrada. 


Un simple “frenado en órbita” (un impul- 
so en sentido inverso a la marcha) bastará 
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para hacer que aquella “velocidad sa- 
telitaria” que lo sostenía en la órbita 
en equilibrio con la “atracción terres- 
tre”, al disminuir dicha velocidad, re- 
sulte insuficiente para seguirla man- 
teniendo allí, y se iniciará una salida 
de la órbita (una caída hacia la Tie- 
rra) por el predominio de la “atrac- 
ción sobre la fuerza centrifuga”, que 
producirá el giro veloz del VEHICU- 
LO en su trayectoria orbital. Pero ló- 
gicamente se comprende que en la 
caída hacia la Tierra, aumentando 
cada vez más la “atracción” por ha- 
llarse el VEHICULO cada vez más 
bajo (caida vez más cerca a la Tie- 
rra) la velocidad de caida y aproxi- 
mación aumentará cada vez más, y 
se presenta el peligro que conocemos 
como “barrera del calor”, provocado 
por el enorme rozamiento contra las capas 
de la atmósfera inferior, cada vez más den- 
sas a medida que van siendo cada vez más 
bajas, lo cual puede ocasionar (si no se fre- 
na antes esa caída) la fusión del VEHICU- 
LO y de su ocupante; como les ocurre a los 
aerolitos que conocemos por “estrellas fu- 
gaces”. 


Este peligro es el problema principal que 
se ha presentado a todos los técnicos de 
América y Rusia. Y por parte america- 
na, ese peligro en los regresos alcanza por 
igual al proyecto “X-15” que al proyecto 
MERCURY. 


El proyecto “X-15”, en sus sucesivos pro- 
totipos ensayados (y creemos que son ya 
cuatro modelos sucesivos), va logrando lo 
mismo en cuanto a las alturas conseguidas 
que a las velocidades crecientes logradas, 
marcas que constituyen verdaderos “records” 
en cuanto a AVION PILOTADO POR EL 
HOMBRE; pues la última velocidad que le 
sacó al último prototipo probado por el Ma- 
yor ROBERT WHITE fué de más de 4.000 
kilómetros/hora. Cada nuevo prototipo trae 
sistemas de impulsión más potente; hasta 
que se llegue en los prototipos finales para 
el intento total, a un motor de unos impulsos 
tan tremendos que se calcula en el doble de 
la fuerza de los motores del transatlántico 
QUEEN-MARY. Cada vez que se pro- 
porciona un nuevo prototipo del “X-15” a 
sus probadores, se retira el tipo anterior, se 
desmonta totalmente y todas las partes de 
todos sus mecanismos y estructuras son so- 
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- metidos a las más duras-pruebas y a los más 
delicados e íntimos análisis, para ver de co- 
nocer y corregir cualquier debilidad u otra 
clase de defecto que se observase; y en los 
nuevos prototipos que se entregan dichos de- 
fectos van corregidos; sin necesidad de de- 
tener las pruebas ni perder tiempo, que 
tanto interesa: en la marcha hacia el logro 
total de este proyecto de AVION-MISIL- 
PILOTADO - EXPERIMENTAL y DE 
INVESTIGACION CIENTIFICA. 


Sabemos que el “X-15” se viene lanzando 
en todos sus vuelos experimentales, desde el 
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hasta que ya en las capas próximas al suelo, 
su planeo es de inclinación normal y su ve- 
locidad disminuye progresivamente, para 
efectuar un aterrizaje final en los lagos se- 
cos próximos al campo de VUELOS EXPE- 
RIMENTALES de Edward; a una veloci- 
dad no muy superior a la que aterrizan los 
aviones más veloces de reacción. 


Respecto al otro proyecto americano, el 
MERCURY, del cual ya se han publicado 
otros artículos de vulgarización, no creemos 
interesante añadir más que una ligera refe- 
rencia a los dos “sistemas” que van encerra- 





El X-15, 


sistema de enganche que va debajo del ala 
de su AVION-NODRIZA (un GRAN 
BOMBARDERO “B-52”) que lo eleva has- 
ta su máximo techo (unos 11.000 metros) 
y desde allí, tras poner en marcha su propio 
motor-cohete, se desprende el “X-15” y sube 
a las altas cotas, cada vez mayores, que vie- 
ne alcanzando en sus pruebas progresivas; 
y al terminársele su combustible inicia el re- 
greso en caída muy vertical al principio, 
traspasa la “barrera del calor” con tempe- 
raturas también cada vez mayores, y una 
vez en las capas bajas y algo más densas, 
inicia un planeo menos inclinado cada vez, 


dos en la parte cilíndrica superior del cuer- 
po de este “Habitáculo Espacial”; el “siste- 
ma de salvamento” que tiene por misión, si 
en los momentos del despegue y fase prime- 
ra de elevación algo no va bien, arrancar el 
VEHICULO ESPACIAL y separarlo del 
ingenio Elevador (THOR-Delta, o ATLAS- 
Delta) y dejar que dicho Misil siga su suer- 
te; mientras el VEHICULO con su Piloto 
Humano caen a “Tierra suspendidos de para- 
caidas. Precisamente ese par de grandes pa- 
racaídas constituye el otro “sistema de ate- 
rrizaje final”, que cuando todo haya ido bien, 
sólo serán expulsados de su alojamiento mo- 
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Yuri Alekseyevich Gagarm, primer 
cosmonauta, 


mentos antes del aterrizaje final, al entrar el 
VEHICULO ya muy frenado (por reac- 
ción) a las capas bajas y densas de la 
atmósfera y en las cuales únicamente resul- 
tan útiles esos paracaídas, para la llegada al 
suelo o a la superficie del mar; lleva también 
un'doble fondo que sepára el exterior del in- 
terior y que unidos por un zócalo flexible 
constituye un colchón o cámara de aire (fue- 
lle) que dulcifica el golpe final contra la s su- 
perficie. 


Sentimos no poder dar tantos detalles 
de los ingenios espaciales de los rusos, 
.como de los norteamericanos; por lo cual, a 
-fin de dar una idea de cómo se ha llevado 
esta cuestión por parte rusa, tenemos que 
«limitarnos, a enumerar sus intentos conocidos 
y algunas circunstancias de los mismos, que 
.señalaremos a continuación. 


El primer intento y VEHICULO de ca- 
rácter.. «Espacial», ruso, de que tenemos 
noticia con carácter de «Cápsula Habita- 
“ble para“seres vivos» con regreso (los in- 
tentos hacia la Luna y :hacia el Sol o Ve- 
nus, no los catalogamos .por ahora, entre 
los que preténdes regresar), fué lanzado 
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el día 15 de mayo de 1960; contenía ani- 
males y aunque alcanzó la altura y entra- 
da en órbita deseada, debió luego sufrir su 
sistema de regulación de la: velocutad orbital 
y de frenado de la: misma para iniciar el re- 
greso, alguna anormalidad o averia; pues lo 
que nosotros conocemos respecto a aquel 
intento ruso es que por exceso de veloci- 
dad escapó y se perdió en el cosmos. 


Fué el 19 de agosto del mismo año 1960, 
cuando los rusos lanzaron su segundo 
VEHICULO ESPACIAL HABITABLE 
CON REGRESO y seres animales vivos 
en su interior; dos perritas de esa raza 
especial que tan apta ha resultado para 
estos experimentos («Strelka» y «Belka»), 
que efectivamente regresaron vivas el día 
siguiente 20 de agosto y tuvieron un fe- 
liz aterrizaje. Con fines y propósitos de 
estudios posteriores en relación a los efec- 
tos que las radiaciones cósmicas pudieran 
tener sobre las leyes de herencia, se lan- 
zÓ a la perrita «Strelka» en visperas de 
efectuarse el parto de las crías que espe- 
raba; y todo resultó tan satisfactoriamen- 
te según lo previsto y preparado, que pos- 
terior a su feliz aterrizaje de regreso, ha 
tenido seis hermosos cachorros, viajeros 
del Espacio, que se hallan lo mismo que 
la madre completamente sanos y norma- 
les. Estos cachorros a lo largo de su vida 
serán muy estudiados por los científicos 
y los médicos rusos, con vistas como he- 
mos dejado dicho a deducir consecuencias. 


Ese Segundo VEHICULO ESPA- 
CIAL, alcanzó su órbita a unos 450 kiló- 
metros de distancia a la Tierra; dió va- 
rias vueltas; inició su desprendimiento de 
la órbita en el momento y lugar prefija- 
do; y etectuó el regreso a la atmósfera 
y contacto con el suelo, en ún todo exac- 
tamente con arreglo a lo deseado y pro- 
vocado. Debemos resaltar la diferencia exis- 
tente entre este logro ruso y los logros 
americanos con su Proyecto “MERCU- 
RY”, que hasta ahora y pese a sus éxi- 
tos, de ida y regreso con seres vivos que 
no han perecido en el intento, hay que re- 
conocer que sólo han hecho subir hasta 
grandes alturas, y regresar a los pocos 
minutos después de recorrer la trayecto- 
ria curva que más se asemeja a la de un 
Ingenio de alcance intercontinental, que a 
la de un VEHICULO ORBITAL o SA- 
TELITE HABITABLE CON REGRE- 
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SO, puesto que no dió ninguna vuelta en 
órbita alrededor de la Tierra antes de iniciar 
su regreso; mientras que el 2.? VEHICULO 
ruso sí las dió y estuvo en el Espacio Exte- 
rior a 450 kilómetros de distancia a la Tie- 
rra, desde el día 19 de agosto hasta el día 
siguiente. 


El intento ruso con un tercer VEHICU- 
LO ESPACIAL HABITABLE Y CON 
REGRESO, lo llevaron a efecto el día 1.* 
de diciembre del año pasado 1960; pero 
se les desintegró al efectuar el regreso y 
murieron unas perritas que llevaba en su 
interior, seguramente porque no debió de 
funcionar correctamente el sistema de 
frenar la caída y entró con demasiada ve- 
locidad a las capas bajas de la atmósfera, 
provocándose un rozamiento y un calor 
exagerados. Es el gran peligro y el prin- 
cipal problema que, como hemos dicho, ame- 
naza para el lanzamiento de seres humanos 
dentro de estas CAPSULAS ESPACIA- 
LES HABITABLES. 


Han efectuado lós rusos otro lanza- 
miento con un vehículo que pesaba unas 
siete toneladas, aunque no sabemos si lle- 
vaba seres vivientes o no; el cual entró 
en Órbita y en ella sigue. Suponemos que 
no tenían con este ingenio propósitos de 
que regresase, y por ello suponemos que 
solamente llevaría instalaciones para otro 
tipo de investigación. 


Si hacemos referencia a otra clase de 
VEHICULOS, por ejemplo a los real- 
mente INTERPLANETARIOS, habría 
que recordar el lanzamiento de un inge- 
nio ruso de este tipo, lanzado hacia el Pla- 
neta Venus. Lo elevaron primero hasta una 
órbita lejana a la Tierra y desde allí efec- 
tuaron el lanzamiento final. 


Esta técnica, por otra parte conocida, se 
fundamenta en que cuanto mayor es la 
distancia de un cuerpo a la tierra tanto 
menor es su peso (ya que el peso no es 
otra cosa que la manifestación de la fuer- 
za de la atracción terrestre, y esta atrac- 
ción disminuye muy rápidamente con la 
distancia). Como consecuencia de esto, 
mientras mayor sea la distancia a la tierra 
desde la cual se haga un lanzamiento  ha- 


En la cabina de entrenamiento 
para vuelos espaciales. 
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cia cualquier planeta, tántó menor será la 
fuerza necesaria para lograr muy pronto 
la llamada «velocidad de escape» a dicha 
atracción terrestre. ' ; 


Claro es, que, como vulgarmente se 
dice, «lo que no va:en lágrimas, va en sus- 
piros»; queremos decir que para hacer un 
lanzamiento desde muy lejos de la Tie- 
rra y por lo tanto con poca fuerza suficiente, 
habrá sido necesario emplear mucha fuerza 
para llevar el ingenio lanzador hasta aquella 
gran altura:o distancia deseada. Por lo tanto, 
lo que en realidad han debido hacer los rusos 
es, dividir el problema total en dos proble-. 
mas parciales; el primero mediante un in: 
genio de fuerza ño exagerada y -que por 
sí solo no.hubiera sido suficiente para lo- 
grar la «velocidad de escape» llevar el con- 
junto | del último: piso o estadio del Inge- 
nio básico de despegue y subida (conjún- 
tamente con el VEHICULO” -INTER- 
PLANETARIO propiamente dicho que 
no sería ni muy grande ni muy pesado) 
hasta entrar ambos conjuntamente en una 
órbita bastante lejana; y luego allí y en 
momento y posición oportunos ese último 
estadio efectuó el lanzamiento definitivo 
mediante una nueva impulsión final en 
dirección al punto elegido de la órbita de 
VENUS que previamente se calcuó como 
lugar de encuentro del VEHICULO con 
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el planeta, teniendo en cuenta el tiempo 
que tardaría en alcanzar dicha órbita. Des- 
pués de las primeras noticias relativas a 
ese VEHICULO INTERPLANETARIO, 
. no podemos dar .más referentes al mismo. 
Tampoco sabemos con certeza si el momento 
de aquel lanzamiento final desde la órbita sa- 
telitaria lograda en principio, fué ordenado 
por sistema de telemando desde la Tierra, o 
mecánica y cronometrada desde a bordo del 
propio ingenio; parece no obstante que, da- 
das las posibilidades actuales de las Órdenes 
telerradiadas mediante las técnicas electróni- 
cas, resultará siempre más exacto y más se- 
guro, el haberlo ordenado desde la Tierra. 


En estos problemas de encuentro de un 
«móvil» lanzado desde la tierra, con otro 
móvil que es un planeta en su propia ór- 
bita, se tienen que aplicar los fundamen- 
tos de la Cinemática, con las modificacio- 
nes astronómicas correspondientes a la 
influencia de las atracciones mutuas que 
sobre el «móvil» ejercerán no sólo la Tie- 
ra y el otro Planeta elegido como objeti- 
vo, sino también la nunca despreciable del 
SOL, centro gravitatorio de todo nuestro 
sistema planetario; cuyas tres fuerzas 
atractivas tanto influenciaran y de- tan 
- distintas maneras la trayectoria del VE- 

HICULO INTERPLANETARIO en los 
diferentes puntos de todo su viaje, y tan- 
to modificarán su dirección en cada mo- 
mento, su velocidad y el tiempo del 
recorrido. Después de aquellos Vehícu- 
los primeros lanzados hacia la LUNA, al- 
gunos de los cuales (tanto rusos como 
americanos), escaparon hacia las regiones 
de la atracción predominante del SOL, 
este lanzado hacia VENUS, bautizado con 
el nombre de VENUSIKA, ha sido el pri- 
mero lanzado contra o hacia un Planeta del 
Sistema Solar. 


De este lanzamiento del VENUSIKA, 
se sabe que el último estadio desde el que 
recibió la última impulsión allá muy lejos 
de la Tierra, y le proporcionó la velocidad 
necesaria de escape, se partió luego en dos, 
que quedaron girando en sus órbitas muy 
semejantes, alrededor de la Tierra, como 
dos satélites más. 


Los rusos, pues, habían logrado no sólo 
grandes impulsos para lanzar enormes pe- 


sos y meterlos en órbitas muy altas, sino 
también hacer girar esos INGENIOS en 
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órbitas satelitarias con animales vivos den- 
tro, salirse de las dichas órbitas a voluntad, 
y que regresen a Tierra y aterricen con sus 
seres vivientes en buenas condiciones; aun- 
que se conocen fracasos y se les suponen 
muchos otros, que, con buen criterio, han 
preferido mantenerlos ocultos; para conser- 
var su prestigio nacional y científico, como 
también para los efectos propagandísticos y 
psicológicos de la guerra fría. 


Los americanos, aunque han conseguido 
fuerzas impulsoras inenos poderosas que 
las logradas y empleadas por los rusos, y 
aunque en sus lanzamientos con seres vi- 
vos a bordo, tales como el último hecho 
con un chimpancé dentro de una CAPSU- 
LA del Proyecto «MERCURY» no han 
logrado más que subir a gran altura y re- 
solver el regreso sin quemarse y con el 
animal vivo, siguen avanzando paulatina- 
mente y con bastante seguridad en sus logros. 


Lo cierto y que tratamos de dejar sen- 
tado, es que las bases de la solución prác- 
tica de este problema, de enviar seres vi- 
vos al espacio con el regreso más o menos 
garantizado, se hallaba resuelto cuan do 
los rusos se han decidido a efectuar el pri- 
mer intento con un ser humano a bordo; 
como lo .prueba el éxito que han logrado 
el día 12 de abril del año actual con su 
VEHICULO ESPACIAL «Vostok» 
(Oriente); que, con el que podemos lla- 
mar con razón “primer pionero del espacto” 
YURI ALEKSEYEVICH GAGARIN, 
Comandante de Fuerzas Aéreas Soviéti- 


“cas, han logrado meterlo en órbita, que 


girase como Vehículo Satelitario Terrestre 
Habitado, y que iniciase la salida de su 
órbita y el regreso a Tierra con toda la 
exactitud «del cálculo previsto; como asimis- 
mo que terminase en un feliz aterrizaje. 


El VEHICULO SATELITARIO, pe- 
saba 4.725 kgs. (cosa que no debe extra-' 
ñar puesto que otro de los anteriormente 
lanzados, pesaba seis toneladas); y tenien- 
do además en cuenta que ese peso de 4.725 
kilogramos incluye la última fase o estadio 
del elemento elevador a la órbita (pero no 
el gran cuerpo inicial de despegue, ni los 
estadios o fases intermedias que el inge- 
nio elevador pudiera tener). 


Según datos publicados, el “VOSTOK” 
fué lanzado a las 9 horas 7 minutos (hora 
de Moscow); 15 minutos después del lan- 
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zamiento y ya en órbita, bajo los efectos 
del estado de “imgravidez”, recuperado de 
las enormes molestias que debió experi- 
mentar en su organismo bajo el rapidísi- 
mo aumento de velocidad que se provoca 
en la subida hasta la órbita y entrada en 
ella (el cuerpo llega a pesar hasta DIEZ 
veces su peso normal, y el tripulante se 
siente terriblemente comprimido contra el 
respaldo de su asiento o lecho), envió a 
las estaciones terrestres que quedaban a 
su escucha y control su primer mensaje 
por radio: «TODO VA BIEN»; poco des- 
pués otra comunicación, y pasados otros 52 
minutos se recibió el último mensaje : 
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lo evidente (que los soviéticos continúan con 
cierto adelanto en relación a los americanos); 
tanto más, cuanto que creemos que habién- 
dose cerrado mucho la distancia inicial que 
les llevaban los rusos cuando la sorpresa del 
primer SPUTNIK, no tardaran mucho en 
conseguir un éxito semejante e incluso quizá 
con características más interesantes. Esto úl- 
timo lo decimos porque nos parece que debe- 
mos resaltar a la atención del lector unos de- 
talles que podrían pasar desapercibidos, y que 
no obstante son interesantes e importantes 
para deducir consecuencias que estimamos 
seguras; nos referimos á que en este VE- 


HICULO SATELITARIO RUSO, el hom- 


Ventanas de 
observación 


La cabina del 
Vostok, primer 
vehículo espa- 


cial 


Baterías solares para ul- 
tener potencia de' trans- 
mision para: los instru- 


inentos. 


“TODO MARCHA BIEN”; 10 minutos 
después debía ordenarse desde tierra, y así 
se hizo, la operación de salirse de órbita e 
iniciar el regreso, atravesando en su caída 
de velocidad creciente (que tenía que ser fre- 
nada) la “Barrera del calor”; operación. y 
fase la más difícil y peligrosa de estos in- 
tentos, para resolver la cual sin que el 
VEHICULO se inflame y arda han estado 
luchando y por fin triunfando, con seres vi- 
vos, en ambas naciones; y el 12 de abril por 
parte soviética con el primer ser humano. 


Decimos con el primer ser humano, por- 
que no damos crédito a las noticias sin ga- 
rantías, que se empeñan en repetir que en 
Otras tentativas con seres humanos los ru- 
sos habían fracasado y lo habían guardado 
en secreto. No hay por qué tratar de negar 





bre no ha sido “un tripulante” propiamente 
dicho, puesto que ha obrado como una pieza 
o instalación humana de experiencia; eso sí, 
extraordinariamente interesante para los co- 
nocimientos científicos y médicos futuros que 
de esta experiencia se podrán deducir; pero 
ha sido solamente “un pasajero” del vuelo 
puramente mecánico y controlado desde Tie- 
rra. El, al parecer, no ha tenido que mani- 
pular ni maniobrar, sino dejarse conducir a 
la ida, en órbita y al regreso; limitándose a 
poner su vida en peligro con gran valor y 
mérito al servicio de su causa y nación, 
limitándose a observar toda la instalación de 
indicadores para hacer comunicaciones a 
Tierra sobre sus sensaciones; por si el re- 
greso no hubiera sido afortunada, conservar 
como experiencia y datos para intentos fu- 
turos, no solamente todas las medidas físicas 
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tomadas a bordo sobre su organismo huma- 
no y transmitidas continuamente a las esta- 
ciones de Tierra, sino también sus propias 
impresiones y comunicaciones personales ; 
cosa que no es posible lograr en los ensayos 
con «animales. : : 


En cambio, en los últimos ensayos hechos 
con el Proyecto MERCURY norteamerica- 
no, al chimpancé que lo tripulaba le habían 
enseñado a mover ciertas palancas de a bor- 
do, cuyos efectos «asegurados por un sistema 
cronométrico de efectividad (sólo cuando 
interesaba que surtiesen efecto), interesaba 
mucho comprobar; ya que constituían por 
lo que sabemos, la base principal de la posi- 
bilidad de maniobra del VEHICULO ES- 
PACIAL americano verdaderamente “tripu- 
lado”. 


Con esto no queremos decir nada peyo- 
rativo para el logro ruso, ya que lo esti- 
mamos un primer ensayo importantísimo, 
un éxito sin duda alguna digno de todo mé- 
rito, y que habrá preferido hacerse así para 
mayor seguridad del ser humano que allí 
exponía su vida; ya que no tendría nada de 


particular que en su nuevo intento, que se-- 


gún parece no se hará esperar, tal vez el 
hombre que allí vaya sea un verdadero 
“tripulante”, en toda la extensión del sig- 
nificado de esta palabra (un verdadero “p1- 
loto del espacio”, manipulador de su inge- 
nio). 

Entre los VEHICULOS americanos, he- 
mos visto últimamente, al Proyecto MER- 
CURY adelantarse al Proyecto “X-15”, que 
se inició y empezó sus pruebas mucho antes. 
Pero confiamos en que, a la larga, este últi- 
mo proyecto, por sus perfectísimas instala- 
ciones de todo tipo, ya que fué concebido y 
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construído cómo ingenio.experimental para 
el estudio de los Vuelos espaciales en órbita 
alrededor de la Tierra tripulado por Piloto 
Humano, ha de proporcionar mayor expe- 
riencia . probablemente que el. Proyecto 
MERCURY, aunque éste se le anticipe en 
lo de colocar un hombre fuera de la atmós- 
fera y recuperarlo, vivo. Asimismo y por eso 
es muy posible que aunque los americanos 
lo logren después,. los resultados y experien- 
cias adquiridas puedan tal vez ser mayores 
que las obtenidas .por los rusos. 


Repetimos .que no estamos dispuestos 
a creer que se hayan sacrificado vidas hu- 
manas a un prurito. de' competencia (por 
hacerse intentos que hayan fracasado, por 
falta de garantías); pero lo que sí desea- 
mos es que las seguridades americanas de 
que ellos no lo intentarán mientras las ga- 
rantías para el ser humano no estén logra- 
das, y que lo que ha asegurado el Dr. AR- 
TOBOLEVSKY, miembro de la Acade- 
mia de Ciencias de Moscow, referente a 
que nunca anteriormente lo intentaron con 
seres humanos hasta haber tenido las se- 
guridades debidas, sea completamente 
cierto y se siga cumpliendo-al máximo po- 
sible; ya que, por mucho que se intente 
garantizar estas tan atrevidas experien- 
cias, llevadas al límite máximo de las po- 
sibilidades de la Ciencia y la Técnica 
actuales, tendrán que costar (como todos 
los avances y progresos del pasado) cier- 
tas víctimas y sacrificios, incluso después 
que estos VEHICULOS SATELITA- 
RIOS PILOTADOS los. ESPACIA- 
LES INTERPLANETARIOS que les 
seguirán en consécución, se hallen plena- 
mente logrados y perfeccionados. 


Tabla de experiencias espaciales. | 


Pruebas llevadas a cabo por los Estados 
Unidos y Rusia: 

Lanzamientos y pruebas: Estados Uni- 
dos, 40; Rusia, 15. 


Satélites que aún permanecen en órbita: 
Estados Unidos, 21; Rusia, 1. 


Satélites que continúan transmitiendo : Es- 
tados Unidos, 9; Rusia, O. 


_ Satélites que han alcanzado la Luna: Ru- 
sia, 1; Estados Unidos, O. 
Lanzamiento de un hombre al espacio con 
éxito y regreso a la Tierra después de per- 
manecer en órbita: Rusia, 1; Estados Uni- 
dos, 0. 
Naves del espacio que han sido recobradas 


después de permanecer en órbita: Estados 
Unidos, 4; Rusia, 4. 
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Co esta animosa invitación titulan dos 
eminentes escritores modernos sus trabajos 
en honor y defensa de Nuestra Señora de 
Loreto y de su Santa Casa de Nazaret, en 
esta ciudad italiana. 


Uno es el alemán Henge, cuya moderna 
y enjundiosa obra defendiendo críticamente 
la autenticidad de la Santa Casa ha visto la 
luz pública en lengua italiana el ¿ño 1954, 
al serle imposible hacerlo antes en Alemania. 


El segundo es el insigne profesor de la 
Universidad de Roma, Carlos Cecchelli, 
autor de un áureo libro titulado. * Mater 
Dei”, que ensalza a María a la vista de sus 
principales santuarios italianos. No contento 
con prologar el libro del mencionado Henze, 
hace una recensión laudatoria del mismo en 
el diario del Vaticano “L*Observatore Ro- 
mano”, del 23 de marzo del mismo año. Y 
después de reafirmarse en sus asertos favo- 
rables a la Santa Casa, termina con estas 
tajantes palabras: “Loreto es'un santuario 
eminentemente teológico para acoger al que 
se libera en las alturas y rechaza la basura 
fangosa en que se bate “el príncipe de este 
mundo”. Vayamos, pues, a Loreto.” 


ES 


Es este un grito que ha resonado en el 
mundo católico ininterrumpidamente desde 
el siglo x1v. A. partir de la fecha de 1294, 
señalada por la Tradición para el traslado 
de la Santa Casa, los católicos han peregri- 
nado multitudinariamente a esta humilde y 
basta Casita, reconociendo en ella la morada 
de Jesús, María y José, testigo de sus amo- 
res y trabajos, joyel y relicario de sus plega- 
rias al Padre. 


Si Belén, si el Calvario, si Getsemaní, si 
el Cenáculo ..., son visitados fervorosamen- 
te por peregrinos cristianos, porque fueron 
santificados con la presencia, breve y cir- 
cunstancial, de Jesús, ¿qué debemos pensar 
de los muros que fueron morada habitual y 
prolongada durante muchos años de la Sa- 
grada Familia? 


Por eso no es de maravillar que la riada 
anual de más de 500.000 peregrinos convir- 
tiera este lugar inculto, malsano, alejado de 
todas las rutas comerciales, despoblado y des- 
conocido antes, en una ciudad, con una Ba- 
sílica monumental, enriquecida con valiosos 





Por ADRIAN PECES 
Temiente Vicario del Aire. tesoros y ex-votos e indulgenciada por los 
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Papas con privilegios extraordinarios y sin- 
gularísimos. 

El más acérrimo contradictor de la auten- 
ticidad de la Santa Casa, el francés Cheva- 
lier, se ve constreñido a reconocer que 'a 
causa de esta gran muchedumbre de pere- 
grinos fué construído un puente sobre el rio 
Potenza. 


Sí, Loreto fué un centro de peregrinación 
medieval compa- E 
rable al de los 
Santos Lugares, 
y al sepulcro de 
Santiagoen 
Compostela, co- 
mo aparece en la 
Bula de Clemen- 
te V, dada en 
Aviñón el año 
1310, en favor 
del convento car- 
melitano de We- 
inheim, en Ale- 
mania meridio- 
nal, cuyo funda- 
dor, luego de ha- 
ber hecho un vo- 
to solemne en Je- 
rusalén, junto al 
Sepulcro del Se- 
ñior, viene a Lo- 
reto a ratificarlo 
“ante la milagro- 
sa Virgen Maria . 
de Loreto”. 


Y no se crea 
que sólo el pue- 
blo inculto pere- 
grinó a Loreto; 
lo hicieron tam- 
bién las clases más cultas y preponderantes de 
la Cristiandad. Hay en la Basílica loretana 
una lápida con el nombre de 39 santos y 22 
beatos, peregrinos seguros de Loreto, cuyos 
nombres corresponden a las figuras más des- 
tacadas de la Iglesia, desde Ignacio de Lo- 
yola, o Francisco de Sales, o Carlos Borro- 
meo, hasta Santa Teresita de Jesús o Juan 
Bosco, entre los modernos. 


Lo mismo podemos decir de los Sumos 
Pontífices, desde Nicolás V o Pío II, quien 





Imagen de la Virgen de Loreto. 
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peregrinó con un cáliz de oro, ofrenda pro- 
metida durante una grave enfermedad, has- 
ta León XII, S. Pío X, Benedicto XV, 
Pío XI, quien impedido voluntariamente de 
salir del Vaticano desde la unificación ita- 
liana, enriquecieron la Santa Casa con nue- 
vos privilegios y a los peregrinos con nuevas 
gracias extraordinarias. 

Pío XI, al incendiarse en 1921'la primitiva 
Imagen de Lore- 
to, regaló un ce- 
dro del Libano 
de los plantados 
en el Vaticano 
para una nueva 
Imagen, que ben- 
lijo y coronó 
personalmente. 

Entre las pere- 
grinaciones la 1 - 
cas queremos re- 
cordar la efec- 
tuada, entre cán- 
ticos y lloros, por 
los ex-cautivos 
cristianos de los 
turcos, rodeados 
por las tropas 
triunfantes de 
Lepanto,  perte- 
necientes a la Ár- 
mada Pontificia, 
con su almirante 
al frente. Nues- 
tro Don Juan de 
Austria, impedi- 
do de hacerlo en-. 
tonces, peregrinó 
unos años des- 
pués, doblando 
su rodilla ante la 
Virgen. 

Este peregrinar abigarrado y multiforme 
no se ha interrumpido en el correr de los 
siglos hasta nuestros días. Han surgido en 
los tiempos modernos nuevos santuarios ve- 
nerandos, en los que las gracias milagrosas 
y extraordinarias de María tienen su asien- 
to y manifestación frecuente; basta nombrar 
los de Lourdes y Fátima, como los más in- 
signes. Ello no ha sido óbice para que Lo- 
reto siga siendo imán poderoso de los cató- 
licos fervientes y de los enfermos incurables 
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que llenan sus llamados ”trenes blan- 
cos”. 


El P. Dánghiari, en “Il Santuario di 
Loreto” (1957), recoge las estadísticas com- 
paradas desde 1938 a 1956 para demostrar 
que el número de visitantes va siempre “in 
crescendo”. En el año 1954 el movimiento 
de peregrinos y actos religiosos en la Basí- 





Interior de la 
Santa Casa de 


Loreto antes 


del incendio 
de 1921. 


lica arroja estos números: misas celebra- 
das, 34.000; comuniones, 720.000; Obispos 
peregrinos, 240; Superiores Mayores de Or- 
denes y Congregaciones religiosas, 53; pere- 
grinos o visitantes del Santuario, 1.200.000; 
peregrinaciones colectivas, 6.000. 


La Congregación Universal de la Santa 
Casa lleva un registro de las personas ilus- 
tres que han visitado Loreto desde 1922, En 
él se pueden leer los nombres de Alfon- 
so XIII, de Víctor Manuel 111, de Benito 
Mussolini, de Nam Phuon, emperatriz del 
Vietnam; de Einaudi, presidente de la Re- 
pública italiana... Con ellos entremezclados 
aparecen los “ases” del deporte, como Bar- 
tali y Coppi, entre otros, o los divos del can- 
to, como Gigli. 


Monjes cistercienses etíopes, militares y 
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ciudadanos polacos, con el general Haller; 
seminaristas y miembros de Ordenes religio- 
sas, alumnas inglesas de Southampton y mu- 
tilados de guerra, vespistas, en número 
de 700, y carabinieri, capellanes militares 
con su Arzobispo, la Acción Católica y la 
Asociación nacional italiana de ciegos..., han 
formado un cortejo tan variado como fer- 





viente el año 1954 en torno a la Santa Casa 
nazaretana. Como se ve, no sólo los italianos, 
cuya proximidad a Loreto hace fácil el tras- 
lado, sino personajes los más diversos y ale- 
jados vienen a la Santa Casita. 


Xx ok ox 


Hemos dejado aparte el mencionar las pe- 
regrinaciones militares, y muy especialmen- . 
te las aeronáuticas italianas, que han cons- 
tituído un dechado por su ejemplaridad y 
fervor. Cuatro mil hombres de todas las Ar- 
mas y Cuerpos del Ejército de Tierra, per- 
tenecientes a la VI Comandancia Militar de 
Bolonia, con representaciones de Marina y 
del Aire, asistieron a la Santa Misa, y co- 
mulgaron gran número de ellos en la misma, 
celebrada por el Arzobispo castrense, ayu- 
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dado por todos los capellanes militares de 
aquella circunscripción. 


“Il Santuario di Loreto” dedica capítulo 
especial al Ejército del Aire. Como no pue- 
de historiar—dice—las principales peregri- 
naciones y actos religiosos de la Aviación 
italiana a la Virgen de Loreto desde 1920, 
en que fué proclamada su Patrona principal, 
remite al lector al libro titulado “La Patro- 
ria degli Aeronauti”, que se publicó en Mi- 
lán.en 1922 con motivo de los actos celebra- 
dos en aquella fecha, y reproduce en sus pá- 
ginas algunas de las fotografías, como el 
sobrevuelo de los “Caproni”. a Loreto, la 
bendición del Cardenal Gasparri, Secretario 
del Estado y legado especial de Pío XI para 
aquella festividad, y el vuelo de los dos pri- 
meros Cardenales, Tacci y Ranuzzi, con sus 
impresiones durante su bautismo aeronáu- 
tico. 


Todos los años celebra el Ejército del Aire 
italiano el 10 de diciembre con la solemni- 
dad que vemos en España. En el Año Ma- 
riano de 1954 estas peregrinaciones y actos 
religiosos se multiplicaron. El trabajo fir- 
mado por el capitán aviador Orfeo Palotta 
en el “Corriere Militar” reseña, entusiasma- 
do, los celebrados en los días 13 y 14 de 
“octubre, especialmente la Santa Misa cele- 
brada por el Arzobispo castrense en el altar 
«de la Anunciación de la Basílica, repleta de 
generales, jefes, oficiales, suboficiales y sol- 
«dados del Aire, con una representación de 
os alumnos de la Academia de Aviación de 
Nísida, llegados en vuelo y presididos todos 
por el Subsecretario del Ministerio de De- 
fensa Nacional, haciendo resaltar el acto de 
la transmisión por Radio Vaticano del rezo 
del Angelus, a las doce en punto, por Pío XII 
para los congregados en “la Basilica. - 


* + 


A más de merecerlo' nuestra Patrona y 
pedírnoslo nuestra encendida devoción, nos 
espera allí la emoción que embarga a cuan- 
tos ponen su planta en el recinto nazareta- 
no. Apelo a su testimonio. 


Por otra parte, la Basílica es magnífica; 
sus trece ábsides forman como los pétalos 
de una rosa, cuyo centro es la Santa Casa, 
rodeada del maravilloso revestimiento de 
mármol que construyeron los Papas de la 
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casa de Médicis, León X y Clemente VII, 
en el que Sansovino, Bramante, Tribalo y 
Sangallo, entre otros renombrados artistas 
italianos del Renacimiento, dejaron estereo- 


- tipadas sus geniales ideas artísticas. Sus 


bronces maravillosos, en puertas, baptisterio, 
lámparas, rejas, etc., obras perfectas de Sac- 
coni, Vergelli, Lombardo; su antigua sacris- 
tía, con el cuadro de Guido Reni “La Es- 
cuela de las Vírgenes”; su tesoro, que aun- 
que expoliado por las tropas napoleónicas 
conserva aún joyas artísticas de incalculable 
valor, con sus cerca de 500 vasos cerámicos, 
pintados sa mano; su magnífica cúpula, tra- 
zada por Sangallo y pintada interiormente 
por Maccari, representando con su pincel, 
durante diecisiete años de trabajo, lo que las 
voces de millones y millones de cristianos. 
han expresado a la Virgen con esas jacula- 
torias magníficas que se llaman las “letanías 
lauretanas”, son obras perfectas, de arquitec- 
tura, escultura y pintura que solazan la. vista 
y el gusto artístico de toda clase de pere- 
grinos. 


En fin, su capacidad de hospedaje, para 
más de 1.500 personas; sus magníficos ser- 
vicios ferroviarios, automovilísticos y aéreos 
(con dos aeródromos, el de Falconara y el 
de Jessí, a 30 kilómetros); su relativa pro- 
ximidad a Roma y Florencia, facilitan y 
hacen atractiva esta peregrinación, que, sien- 
do primariamente religiosa, es además có- 
moda y turística. 


*X xx xk 


España está en deuda con la Virgen de 
Loreto por muchos títulos. Desde Carlos 1 
y Felipe II ha sentido la devoción loretana, 
favorecida y avivada por nuestra prolonga- 
da influencia política en la Península de los 
Apeninos. Como otras naciones, tenemos allí 
una hermosa capilla, levantada por nuestros 
antepasados y actualmente poco menos que 
olvidada, donde reposan los restos del insig- 
ne y humilde capuchino P. Pedro de Má- 
laga, autor de casi todo lo mejor que existe 
actualmente en dichas capillas internaciona- 
les y fundador de la Congregación Univer- 
sal de Nuestra Señora de Loreto, que tiene 
mHlones de-asociados. 


¿No merece todo lo expuesto nuestra pre- 
sencia y visita enfervorizada? Sí, sabemos 
que notan nuestra ausencia y anhelan oir 
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plegarias en castellano dentro del pequeño 
recinto de la Virgen. 


Termino estas líneas con la misma frase 


REvISTA DE AERONÁUTICA ha creído oportuno 
añadir al artículo que precede las referencias que 
a continuación se exponen sobre la misma advoca- 
ción en España, 
con datos tomados 
del libro «La Vir- 
gen de Loreto», 
del cual es autor 
el mismo padre 
Peces, que firma 
el anterior trabajo; 
y referencias que 
nos han sido pro- 
porcionadas por 
Fr. Manuel Jime- 
no, Prior del Con- 
vento de Francis- 
canos de Nuestra 
Señora de Loreto 
del Aljarafe sevi- 
llano. 


Del tiempo de 
Felipe 1 dató en 
Madrid el Colegio 
del Real Patrona- 
ro de Nuestra Se- 
ñora de Loreto, 
fundado en 1585 a 
expensas del rey, 
como también de 
la emperatriz doña 
María de Austria. 

Hoy día, y bajo 
el Patrimonio del 
Jefe del Estado 
* Español, se halla 
en la calle O'Don- 
nell, y está regido 
por las Esclavas 
Concepcion istas 
del Divino Cora- 
zón; la imagen pri- 
mitiva de la Vir- 
«gen de Loreto se 
salvó en 1936 de 
la destrucción roja por ¿haber sido puesta a 
buen recaudo; y en ese Colegio se educan las 
huérfanas del Ejército del Aire y celebra la 


Aviación Española, en Madrid, sus fiestas: 





Imagen de Nuestra Señora la Virgen de Loreto, 
Rema del Aljarafe. 
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con que comenzaba y terminaba su trabajo 
en “L'Observatore Romano” el mencionado 
Cecchelli: “Andiamo dunque a Loreto.” 


anuales con gran solemnidad el día de su Pa- 
trona.. 

También Felipe IT fundó en Salamanca otro Co- 
legio de Nuestra 
Señora de Loreto, 
regentado por la 
Orden Benedicti- 
na. 


Tratemos mu y 
especialmente del 
Santuario de Lore- 
to en el Aljarafe 
(Sevilla). De esta 
advocación de Lo- 
reto se habla por 
vez primera en 
1384, y es una tra- 
dición andaluza de 
inefable ternura y 
devoción. 


Entre los cautivos 
hechos en Sevilla 
por el rey moro de 
Granada en 1368 
se llevaron dos 
mujeres a Berbe- 
ria, donde queda- 
ron sirviendo en 
una casa principal 
en calidad de es- 
clavas. Cierto dia 
trabajaban cocien- 
do madejas de lino 
y pensaban con 
tristísima nostalgia 
en que, por ser Sá- 
bado Santo, se es- 
tarían celebrando 
solemnes fiestas en 
la región del Alja- 
rafe, muy próxima 
a la ciudad de Se- 
villa. En su dolor 
cecurrieron a la 
Santísima Virgen 
María, rezando la Salve, y con intenso amor y sú- 
plica el... a Ti llamamos los desterrados hijos de 
Eva..., que tanta relación guardaba con su triste 
destino, quedándose después de su llanto dormidas. 
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junto a la caldera hirviente en que se hallaban tra- 
bajando. Y tras su sueño y despertar en Domingo 
de Pascua, se encontraron con enorme sorpresa 
en un ameno campo, junto a una laguna, con el 
mismo fuego la caldera y trébedes en que traba- 
jaban el día anterior. 


¿Qué lugar era aquél? Allí, enfrente, se veía una 
finca y se llegaron a ella; se llamaba «Torre- 
Mocha» (y era conocida entre los de aquellos lu- 
gares por el nombre popular de «El Loreto»), te- 
niendo aquel campo que la circundaba el nombre 
de «Valverde». Pero antes de que aquellas muje- 
res pudieran darse cuenta de que habían sido mi- 
lagrosamente liberadas y trasladadas a tierras de 
cristianos, atrajo su atención otra maravillosa par- 
ticularidad: sobre la copa de un olivo, y entre sus 
oscuras ramas verdes, aparecía una imagen preciosa 


de la Virgen María, radiante de celestiales clari- 
dades... 


«Valverde» está cerca del pueblecito de Um- 
brete, cuyos habitantes, al enterarse del prodigio, 
acudieron y trasladaron, en procesión, la milagrosa 
imagen a la iglesia de su pueblo. 


Sin embargo, el prodigio'continuó, pues la ima- 
gen desapareció de la iglesia y fué de nuevo en- 
contrada en la copa del “mismo olivo, y entonces 
se decidió construirle allí'una ermita, en la que 
se colocó y se le ofreció devoción y culto, per- 
maneciendo ya allí con carácter fijo. 


Con todo esto se estimó que la Santa Virgen 
no deseaba limitar sus favores a la exclusividad 
del pueblecito de Umbrete, sino extenderla a to- 
dos los pueblos de aquella grande y rica zona an- 
daluza del Aljarafe, y empezó la veneración con 
el título o advocación de Nuestra Señora de 
Valverde; pero el pueblo, siempre aferrado a 
sus propios y clásicos nombres, prefirió. llamarla 
¿ón el que ellos usaban de El Loreto para los 
alrededores de la finca «Torre-Mocha». 


Así lo cuentan los viejos papeles del archivo del 
convento de franciscanos que allí se construyó, con 
una preciosa iglesia de rico retablo, en el cual hoy 
día se la venera y. visita en continuas rome- 
rias y peregrinaciones, con “el encantador nom- 
bre «de Nuestra Señora de Loreto, Reina del 
Aljarafe, A 
“La primitiva ermita y el título de Nuestra Se- 
fora de Valverde subsistieron hasta 1520, en que 
se fundó. el convento franciscano, en .cuyos: orí- 
genes hay un. capítulo también de profunda devo- 
ción mariana. y. arrepentimiento, : 


Los dueños de la firica de Valverde dia don Eno 
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rique de Guzmán y doña María Manuel, de vida 
poco edificante. 


Pasando esta señora a caballo un día el puente 
antiguo que unía a Sevilla consu hermana Tria- 
na, fué lanzada por el animal y quedó colgando 
del puente en actitud vergonzosa y de sumo peli- 
gro; recurriendo a Dios y haciendo un voto. Sa- 
lió con bien del percance; modificó su vida y 
fué fundadora del “convento franciscano que 
todavía hoy existe allí, en la finca de Valverde, 
y adherido a la antigua ermita primitiva; to- 
mando posesión del santuario fray Juan de 
Medina (ministro provincial de la seráfica pro- 
vincia de Sevilla) el 25 de agosto de 1525, siendo 
Arzobispo de aquella Diócesis don Alonso Man- 
rique. Y el convento, su iglesia y la imagen de 
aquella Virgen quedarían desde aquella fecha 
bajo la advocación de Nuestra Señora de Loreto. 


¿Es que no había acaso motivo para esa advo- 
cación, no sólo por la extraordinaria coincidencia 
del nombre de Loreto de aquel lugar con el de la 
misma denominación de Italia, escogida por 
la Virgen: María para el traslado de su Casita de 
Nazaret, sino también por el prodigioso traslado aé- 
reo de las cautivas, e incluso de los cachivaches en 
que se hallaban trabajando en su berberisca es- 
clavitud? 


También en la propia Sevilla y enla Parroquia 
de San Isidoro hay, desde 1680, una imagen ve- 
nerada de la Virgen de Loreto que sale en la 
Cofradía de su nombre (Nuestro Padre Jesús 
de las Tres Caídas y Nuestra Señora de Lore- 
to), que primitivamente se llamó *de Nuestra 
Señora del Arco, sin que conozcamos las razo- 
nes de dicho: cambio, Esta imagen sevillana de 
la Virgen lleva en sus manos una reproducción 
en oro del avión «Plus Ultra», en el cual el en- 
tonces Comandante Ramón Franco y sus com- 
pañeros llevaron a cabo su gesta aérea transat- 
lántica, y que le fué regalada a la Santa Virgen 
de Loreto como. exvoto en agradecimiento al feliz 
raid (se la impuso en 1950 el Cardenal Arzobispo 
de Sevilla, Dr. Segura y Sáez). 


En Jerez de la Frontera (Cádiz) también se ha 
establecido una cofradía procesional de la Virgen 
de Loreto; como asimismo en el convento francis- 
cano de Cádiz se rinde culto a esta advocación. 


En Albacete, y por la Aviación militar, se ha 
dedicado una capilla a nuestra celestial Patrona, 
bellamente decorada. 


En Tarragona, el presbítero Pedro Mir, en 
cumplimiento de un voto hecho en Génova du- 
rante una grave enfermedad, edificó 'una ermi- 


ta a la Virgen .con una imagen traída por él 
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desde Italia y con una construcción muy simi- 
lar a la Santa Casa de Loreto, habiendo tenido 
lugar una peregrinación con traslado de la Santa 
Imagen a la catedral tarraconense durante la gue- 
rra de 1640, y desde cuya catedral irradió la 
devoción loretana a diferentes puntos de la 
provincia, edificindose tres ermitas a su advo- 
cación: en Renau, Ulldemolins y Brafim. Su má- 
ximo esplendor fué en el pontificado del Arzo- 
bispo Copons, pero en la guerra de la Independen- 
cia fué desvalijada por los franceses, y luego en la 
guerra civil de 1823 (entre absolutistas y liberales) 
se convirtieron aquellas edificaciones de la monta- 
ña en un montón de ruinas, conservándose, no obs- 
tante, entre los tarraconenses, durante el siglo XIX, 
la costumbre de ir en romería el 8 de septiembre 
al malparado Santuario de Loreto; reconstruyén- 
dose desde 1904; y posteriormente, en mayo de 
1957, se inició la construcción de una ermita nue- 
va en el mismo emplazamiento de la anterior, con 
un campanario luminoso que hace de faro para 
los vuelos nocturnos de nuestra Aviación. 


En la montaña, cerca de Santander, el afanoso 
pueblo de Peñacastillo tiene a la Virgen de Loreto 
como Patrona principal, y en julio celebra en su 
honor fiestas religiosas y populares; tuvo su ori- 
gen en 1650, en que un italiano se estableció allí, 
edificó una ermita y colocó a la Virgen traída por 
él desde Italia. La ermita se fué derruyendo y la 
imagen fué trasladada a la iglesia parroquial, don- 
de hoy tiene un hermoso altar con los emblemas 
de la Aviación Española, que todos los años el 10 
de diciembre acude desde los inmediatos aeródro- 
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mos de Albericia y de Parayas a festejar a su Pa- 
trona en dicha fiesta patronal. 


Mallorca tiene dedicada su iglesia parroquial 
de Lloret de Vista Alegre a nuestra Patrona, y 
le dedica fiesta anual solemnísima. 


Cerramos estas referencias con la relación de 
un caso de contenido milagroso ocurrido a unos 
aviadores españoles en noviembre de 1950, Un 
avión que salió de Jerez de la Frontera (Cádiz) en 
vuelo nocturno, perdió su derrota debido a tem- 
pestad y averías en sus instalaciones de nave- 
gación. En situación tan apurada y sin saber 
con certeza su localización, solamente que se 
encontraban sobre tierra firme, el piloto ordenó 
a los demás tripulantes que se lanzasen con pa- 
racaídas y le encendiesen, a ser posible, unas 
hogueras para intentar un aterrizaje de fortuna. 
Llegados a tierra, encendidas las fogatas e in- 
tentando el aterrizaje, tras varios saltos y roturas 
de cercas, quedó detenido el avión, y salvo su 
piloto junto a una ermita, que resultó estar de- 
dicada a la Virgen Patrona de la Aviación, 
Nuestra Señora de Loreto (en Cella, Teruel). 


El General Vives, del Arma de Aviación, man- 
dó colocar en esta ermita una lápida; y el piloto 
condecorado con la Medalla del Mérito Aeronáu- 
tico, la prendió del Manto de la Virgen. 


No creemos haber agotado el catálogo de los 
santuarios y advocaciones en España a esta devo- 
ción Mariana; seguramente quedan muchos más 
devotos. lugares regados por nuestro patrio solar 
y que escapan a nuestro conocimiento. 


Procesión en el Convento de PP. Franciscanos, bajo la advocación de Nuestra Señora 
de Loreto, que se verifica con gram frecuencia en el Aljarafe sevillano de los Altos de 
Valverde. 
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Introducción 


Aia en la Escuela Militar de 
Montaña, en Jaca (Huesca), se viene rea- 
lizando un curso para la obtención del tí- 
tulo de Aptitud para el Mando de Unida- 
des Guerrilleras. 


- A través de estas líneas es mi deseo di- 
vulgar, aunque muy brevemente, ciertos 
aspectos de este curso, que modestamen- 
te creo no ha podido ser más completo, 
ya que las materias tratadas son de gran 
interés profesional, teniendo en cuenta la 
posibilidad de guerras limitadas. Todas 
las naciones han visto la necesidad de la 
existencia de este tipo de unidades crea- 
-das para una misión específica y determi- 
nada, considerándolas un medio eficaz pese 
al empleo de armas atómicas y masas de 
unidades mecanizadas, máxime en aque- 
llas naciones pobres que aún conserven la 
voluntad de resistir y de luchar. 
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Por JAVIER LODOS GARCIA 
Teniente de Aviación. 


Estas unidades tienen un origen muy 
remoto, pero las enseñanzas más prácti- 
cas y provechosas para su empleo actual 
las podemos obtener de la 1I Guerra 
Mundial. El Ejército inglés fué el impul- 
sor y creador de estas tropas; él nos pue- 
de servir de modelo por su gran forma- 
ción moral y militar, cualidades que die- 
ron una gran calidad a los Mandos, muy 
en particular a quienes fué confiada su 
creación e instrucción; los americanos se 
caracterizaron por su gran eficacia en la 
forma de instrucción y en su exposición 
racional; los franceses por su doctrina de 
empleo, producto de su gran práctica en 
la última guerra y en sus campañas colo- 
niales. La experiencia de estas naciones, 
sus ideas y modalidades de empleo han 
servido para sacar conclusiones claras so- 
bre el particular que han sido acopladas 
al plan de enseñanza de este Centro Mi- 
litar de Jaca. 


La finalidad, pues, de este curso, es te- 
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ner a mano y disponer en cualquier mo- 
mento de Mandos preparados para la 
acción de guerrilleros, ya que esta espe- 
cialización tan acusada, muy variable para 
cada casó y para cada momento, no.es fá- 
cil de conseguir con las unidades nor- 
males. 


Desarrollo del curso. 


El curso tiene dos etapas bien diferen- 
tes: una desde principios de enero a fina- 
les de julio, que se realiza en la Escuela 
Militar de Montaña, y la otra desde octu- 
bre hasta .finales de noviembre, en la que 
se obtiene el título de Cazador Paracai- 
dista, en la escuela de esta especialidad, 
en Alcantarilla (Murcia). 


El programa se subdividió a su vez en 
cinco fases. Las materias desarrolladas 
fueron tratadas en gran extensión, sobre 
todo aquellas de más importancia para es- 
tas tropas. 


El programa de la primera fase com- 
prendía: Gimnasia, lucha y defensa per- 
sonal, dándose clases de judo, boxeo y 
lanzamiento de cuchillo, con vistas a con- 
seguir una preparación física adecuada al 
esfuerzo que se nos exigía, así como con- 
fianza y agilidad en la lucha cuerpo a cuer- 
po, tanto en la defensa como en el ataque. 


En la instrucción de tiro, se efectuaron 

los ejercicios denominados «preliminares»; 
éstos tenían como finalidad ir paulatina- 
mente perfeccionando en los alumnos la 
habilidad de tiro, haciéndonos adquirir se- 
guridad y destreza en el arma que mane- 
jábamos, pues para conseguir estas cua- 
lidades y llegar a ser excelentes tiradores 
es necesario alcanzar precisión, correc- 
ción y rapidez en el mismo, ya que la es- 
casa dotación de municiones de que for- 
zosamente irán dotados y su dificilísima 
reposición aconsejan que el gasto sea mí- 
nimo, con el máximo rendimiento. 


Las armas empleadas fueron: mosque- 
tón, pistola, subfusil Z-45 y granadas de 
mano. La instrucción de su lanzamiento 
mereció bastante más atención que la que 
se le dedica corrientemente, pues se ha 
comprobado que el empleo oportuno de 
esta arma obtiene efectos mucho más con- 
tundentes que el de otras más costosas. 


La parte más importante, profesional- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


mente, de esta fase fueron los reconoci- 
mientos topográficos. El objeto de ellos 
era darnos una gran práctica y desenvol- 
tura para desplazarnos en toda clase de te- 
rreno y cualquiera que fueran las condi- 
ciones meteorológicas, tanto de día como 
de noche. Primero se practicó sólo con la 
brújula, sin la ayuda del plano, efectuan- 
do los recorridos con diferentes rumbos, 
acimutes u orientaciones. Los ejercicios 
consistían, bien en salir sólo con un cro- 
quis en el que se señalaban con signos con- 
vencionales los accidentes o lugares ca- 
racterísticos por donde se había de pasar, 
bien empleando sólo el plano, y con unos 
tramos dados junto a sus orientaciones, 
localizar una serie de puntos e ir de uno 
al siguiente, además de una serie muy nu- 
merosa de trabajos. 


Para conocer las enseñanzas adquiridas, 
cada semana se realizaba una marcha de 
una jornada y un recorrido nocturno, en 
los cuales se aplicaba todo lo aprendido 
durante los días anteriores. Estos recorri- 
dos se hacian por patrullas de tres hom- 
bres, y el profesorado de la Escuela ac- 
tuaba de árbitro, poniendo una serie de 
controles por donde había que pasar si los 
trabajos eran realizados correctamente. 


Todos sabemos la gran importancia que 
juega el terreno en estas operaciones, tan- 
to en las de tipo golpes de mano, como 
en las de tipo incursión. Tanto para infil- 
trarse como para evadirse y retornar a las 
líneas propias, hay que adaptarse rápida- 
mente a cualquier clase de terreno y fa- 
miliarizarse con él, de día y de noche, y 
esto ha sido en definitiva la finalidad de 


- estos recorridos. 
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Otras de las clases fueron prácticas de 
transmisiones, todas ellas dedicadas al 
aprendizaje del Morse, tanto en recepción 
como en transmisión, de gran importan- 
cia, ya que las transmisiones radio serán 
su mejor y exclusivo medio de enlace. 


El resto del programa de esta fase fué 
completado con una serie de conferencias 
teórico-prácticas. Estas fueron las siguien- 
tes: Criptografía, empleando los métodos 
clásicos de Fisher, Constanza, Nihilista, 
perturbación de un alfabeto; conferencias 
teóricas sobre Información; socorros de 
urgencia y primeras ayudas, efectuándose 
entre los mismos compañeros prácticas de 
respiración artificial, cortes de hemorra- 
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gias, inyecciones, etc.; sesiones prácticas 
de Fotografía y Dibujo Panorámico e in- 
terpretación de éstos, todo ello con fines 
militares; sesiones de Bromatología, en 
las cuales se nos enseñó la gran importan- 
cia de esta materia desde el aprovecha- 





miento integral de los recursos locales, 
para el.caso de agotarse los víveres y ser 
imposibles el abastecimiento y la ayuda 
de'la población, hasta hacer raciones de 
supervivencia, preparación de comidas, 
etcétera; prácticas de automóviles, reali- 
zadas en vehículos TT, efectuándose al 
final un examen de conducir a campo tra- 
vés, reparaciones rápidas de averías, ma- 
nera de localizarlas y también la forma.de 
inutilizar rápidamente un vehículo. 


Lá segunda fase se desarrolló en Can- 
danchú. Se les dedicó especial atención a 
las prácticas en montaña nevada, por. lo 





que diariamente se realizaban clases de ' 


técnica de esquí con armamento. En ella 
se recordaron las técnicas modernas de 
esquí, pero a lo quese le dió una mayor 
importancia fueron a-las marchas y reco- 
rridos. En estas marchas, bien “de una o 
doble jornada, los alumnos tenían que 
preparar los itinerarios a seguir, altos, ho- 
rarios, ración de supervivencia, etc. La 
finalidad de esta segunda fase era dotar- 
nos de una gran soltura y confianza para 
manejarnos en cualquier clase.de nieve y 
sabernos hastar con los escasos medios de 
que normalmente disponíamos. 


Estas clases fueron completadas con 
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prácticas de tiro e instrucción de comba- 
te en nieve; marchas con brújula en con- 
diciones atmosféricas adversas; fortifica- 
ción en nieve; prácticas de vida en nieve, 
realizándose diferentes clases de refugios, 
bien tipo Iglús, plano inclinado, trinche- 
ra, etc, Como complemento 
se ejecutaron prácticas de 
explosivos y de transmisio- 
nes, exactamente igual que 
en la primera fase. — 


Al final de esta fase, y a 
fin de ver el nivel alcanzado 
por los alumnos, se efectuó 
una marcha de tres días al 
Ibón de In, en el Pirineo 
Aragonés, en la cual había 
que aplicar todo lo aprendi- 
do tanto de refugios en nie- 
ve, como de supervivencia, 
realización de marchas, elec- 
ción de itinerarios, etc. 


La tercera fase fué la más 
extensa y al mismo tiempo 
la más ardua, ya que el tra- 
bajo físico desarrollado en ella predomi- 
nó sobre .el resto de las materias. Se con- 
tinuó haciendo prácticas de judo, defen- 
sa personal, pero ahora sólo aplicando las 
llaves más efectivas; defensa contra ata- 
ques con mosquetón, arma blanca, pisto- 


la, etc. 
1 


La instrucción de combate en esta 
fase tuvo una gran importancia. Todas 
las prácticas se desarrollaron con el equi- 
po completo de combate, efectuándose el 
paso de la pista de Aplicación Militar 
diariamente; marcha sigilosa, reptar, ga- 
tear; enmascaramiento; armado y desar- 
mado del mosquetón y subfusil en la os- 
curidad; transporte de heridos, inmovili- 
zaciones, registro y transporte de prisio- 
neros;-asimismo se efectuaron carreras 
progresivas con el equipo completo, que 
culminaron en una carrera de una hora 
de duración. Estas prácticas, realizadas 
durante el día, fueron también ejecutadas 
durante la noche, ya que se tendió desde 
el primer momento a hacer desaparecer 
esa tendencia a actuar de día, y en com- 
bio a trabajar en las últimas horas de la 
noche y con las primeras luces del alba, y 
de esta manera vencer esa inercia a esta 
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clase de trabajo, consiguiendo un aliado 
en vez de un enemigo en el medio sobre 
el que se combate. 


Se adquirió gran soltura, y sobre todo, 
rapidez y seguridad en los movimientos, 
aprovechándose al máximo el sigilo, para 
conseguir la sorpresa. Se llegó a tener 
gran seguridad en la visión nocturra, en 
distinguir los diversos ruidos que el ene- 
migo produce al moverse; en diferenciar 
las señales luminosas que emplea; en apro- 
vechar sus distracciones (fumar, tos, es- 
tomnudos...), los fogonazos de sus armas 
y la iluminación momentánea que produ- 
cen las explosiones; el ruido de las dife- 
rentes armas al cargarlas, etc.; a base de 
estos detalles circunstanciales se desarro- 
lló esta instrucción, tanto en los ejercicios 
individuales como en los de conjunto. 


La parte más interesante de esta fase 
fueron los ejercicios tácticos nocturnos. 
Todos ellos muy prácticos, que eran mi- 
nuciosamente preparados los días ante- 
riores. La finalidad.de ellos era compro- 
bar el nivel alcanzado en la instrucción 
de combate nocturno, marcha y rastreo 
silencioso, técnica de infiltración, enlace 
“y apoyo entre patrullas e individuos; orien- 
tación, ocultación, elección de itinerarios, 
«lispersión, prácticas de explosivos, des- 
trucción de alambradas, pa- 
so de campos minados, etc. 


Los temas fueron los más 
peculiares para estas unidá- 
des: infiltración y reconoci- 
miento de la retaguardia 
enemiga; golpes de mano a 
polvorines, a un convoy con 
escolta; a instalaciones ra-' 
«dar v de transmisiones, a 
Cuarteles Generales; des- 
trucción de rampas de lan- 
zamientc;' marchas noctur- 
nas en bosque; paso de cur- 
sos de agua; reagrupamien- 
to, supuesto un lanzamiento 
paracaidista nocturno, etc. 
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toda clase de ideas y objeciones. Profe- 
sionalmente creo que fué lo más importan- 
te de este curso, por las enseñanzas que 
se obtuvieron y por la confianza tan enor- 
me que nos dió poder actuar de noche y 
aprovecharnos al máximo de ese magnífi- 
co aliado, que generalmente es da oscu- 
ridad. 


Las transmisiones en esta fase fueron 
más completas. Se comenzó a realizar 
prácticas de enlace, para lo cual a cada 
uno se nos dió una contraseña. Estos en-: 
laces se hacian empleando el código «<Q». 
Se efectuaron ejercicios con los emisores- 
receptores PRC-10 (portátil), con la 
MXK-2, Marconi 2B y Angli-9. La prime- 
ra se empleó en todos los temas nocturnos. 


En la clase de Explosivos se tendió prin- 
cipalmente a lo práctico, a adquirir sol- 
tura en el manejo de éstos. Se hicieron, 
ejercicios de roturas de vigas de diferen- 
tes tamaños, hornillos, colocación de car- 
gas simultáneas con retardo, detección de 
campos de minas contra personal, forma 
de jalonar el pasillo de un campo mina- 
do, roturas de alambradas bien con tije- 
ras O con tenazas, uso de lanzallamas, fa- 
bricación de granadas de. mano de cir- 
cunstancias, etc. 








Estos ejercicios eran pre- 
senciados por árbitros. Todos ellos 'réa- 
lizados con fuego real y teniendo como 
Bando Rojo a la Unidad de Instrucción 
de la Escuela. Al día siguiente se hacía 
un juicio crítico, en el cual se comen- 
taba lo ejecutado el día anterior, con 


En la instrucción de tiro se continuó 


efectuándose prácticas con mosquetón, 
pistola y subfusil, pero ahora en la moda- 
lidad de Tiro de Aplicación, todas ellas 
realizadas sobre siluetas en las posiciones 
de tendido, rodilla en tierra o de en pie. 
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Con el mosquetón se ejecutaron tiros 
en que la duración del fuego era a volun- 
tad desde 100, 200 y 300 metros; así como 
tiro de velocidad á 50 y 100 metros. 


Con el subfusil se realizaron tiros de 
una duración que variaba desde 2 a 5 se- 
gundos, contra siluetas de «en pie» en 
que el blanco bien se eclipsaba, bien apa- 
recía en un lugar desconocido, bien esta- 
ba en movimiento durante el tiempo de 
exposición, bien contra siluetas diferentes 
que salían en sitios distintos y descono- 
cidos. : 


El tiro de pistola también se ejecutó 
sobre siluetas de «en pie». La distancia 
.era de 25 metros. Existían tres modalida- 
des de tiro. El de Duelo, que consistía 


en tirar a un blanco fijo, que estaba ex- . 


puesto durante 3 segundos y a los 7 se- 
“gundos reaparecía. El tiro denominado 
Reflejo, en el cual el blanco salía de un 
lugar desconocido y estaba expuesto du- 
rante 2 segundos, y por último el tiro De- 
tective; éste se realizaba a 10 metros, so- 
bre dos siluetas; se efectuaban dos dispa- 
ros sobre la primera, a la carrera se des- 
plazaba lateralmente el tirador para, des- 
de su nueva posición, efectuar otros dos 
disparos sobre la segunda silueta y otro 


sobre la primera. Todo había que hacerlo 


en un tiempo de 5 segundos. 


El resto del programa de esta fase fué 
completado con unas conferencias de tác- 
ticas de guerrilleros, lucha contraguerri- 
lla, guerra subversiva, sabotajes y una se- 
rie de documentales muy instructivos. 


La cuarta fase se desarrolló igual que 
la segunda en Candanchú, ya que su fina- 
lidad principal era hacer vida en montaña. 


En ella se hicieron prácticas de esca- 


lada, más bien como recordatorio, aunque 
se tendió principalmente a aprender cómo 
montar con prontitud, en zonas peligrosas, 
pasos para unidades a retaguardia a fin 
de facilitarles su actuación. 


Se realizaron una serie de recorridos 
a la Garganta de Borau, Garganta de Aisa, 
Muralla de Borau, Aspe, etc., así como 
una marcha de tres jornadas al Visaurin. 


Se continuó con las clases de defensa 
personal, que en realidad fué un repaso 
de todo lo aprendido en las fases anterio- 
res. En Transmisiones se siguió haciendo 
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prácticas de enlace entre diferentes gru- 
pos con la Angli-9, MK-2 y Marconi 2B, 
tanto en telegrafía como en telefonía. 


La instrucción de tiro entró en una 
nueva modalidad, aún más interesante y 
amena que las anteriores. Esta clase de 
tiro, denominado de combate, no sólo 
consistía en tiro individual, sino también 
de conjunto. Tenía la finalidad de aplicar 
a la realidad del combate los conocimien- 
tos adquiridos en el tiro de instrucción. 
Estas prácticas se desarrollaron en terre- 
no montañoso, obligando así al alumno a 
enfrentarse con una serie de factores que 
influían poderosamente en el tiro, como 
eran el terreno, la distancia, la oportuni- 
dad de abrir fuego y su duración, veloci- 
dad de tiro, posición del tirador, etc. 


Asimismo se efectuaron una serie de se- 
siones de tiro nocturno,. cuyo objeto era 
adiestrar a los alumnos en el empleo de 
sus armas en la oscuridad. 


Y como final de esta clase se realiza- 
ron tiros combinados de subfusil y gra- 
nadas de mano, así como prácticas con 
cañones de Infantería del 75/13, con ame- 
tralladoras antiaéreas Z-60 de 15 mm., con 
morteros del 50 y 81 mm., y con cañones 
sin retroceso de 75 y 160 mm. 


Al final del programa se efectuó una 
marcha, en la cual parte del curso se tras- 
ladó al Valle de Zuriza, y el resto al de 
Oza, desde donde había que hacer una se- 
rie de reconocimientos fronterizos. Más 
tarde nos trasladamos al Valle del Ron- 
cal, desde donde también ejecutamos igual 
trabajo, para al final partir desde este 
Valle al Pantano de Yesa, en donde se 
realizaron ejercicios de natación. 


Periódicamente, al final de cada fase, 
la Jefatura de Estudios entregaba al alum- 
no una Hoja de Sugerencias y Comenta- 
rios. En ella se le invitaba y animaba a 
que expusiera cuantas ideas tuviera res- 


- pecto a la marcha del curso, temas trata- 


dos con mayor o menor extensión, impor-. 
tancia de las distintas enseñanzas, etc. Las 
Hojas se recogían y se sometían a la Je- 
fatura, que de este modo lograba un con- 
tacto y conocimiento íntimo de los pro- 
blemas que se presentaban y al mismo 
tiempo las sugerencias se convertían en 
ayuda a su labor. 
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EL ESPACIO. EXTRATERRESTRE MAS ALLA 
DE LOS CINTURONES DE “VAN ALLEN 


En un escrito anterior nuestro, publicado 
en el número 241 de RevisTA DE AERONÁU- 
TICA (1), habíamos encarado la descripción 
del campo que rodea nuestra morada desde 
la ionosfera hasta los cinturones protónicos 
de Van Allen, es decir, hasta una distancia 
no mayor de 50.000 a 70,000 Km. de la su- 
perficie del suelo. 

Ahora nos vamos a referir aquí hasta el 
espacio comprendido por lo que cubren trein- 
ta radios terrestres de distancia, es decir, 
más o menos, 191.000 Km. 

Las observaciones corresponden a las rea- 
lizadas por el satélite “Pioneer V”, lanzado 
el 11-3-1960, sonda espacial, digamos, que 
por primera vez ha tomado la curva de las 
variaciones del campo magnético terrestre y 
espacial. 

En la literatura propia de las zonas de 
Van Allen es cómodo expresar las distan- 
cias en miles de kilómetros; pero más allá 
de los 10 radios terrestres (10 R.), los nú- 
meros se hacen poco significativos y un gua- 


Por ANGEL C. F. BINAGHI PAGES 
Director del Observatorio Geofísico Hudson. 


rismo menor se presenta bien visto, ya que 
sirve mejor para dar una idea de espacio. La 
constante de cambio será: 1 R. = 6.370 Km,, 
y las distancias las vamos a referir a la su- 
perficie de la Tierra. 

Indudablemente, el campo geomagnético 
no tiene siempre el mismo valor de intensi- 
dad en la superficie de la Tierra, ni tampoco 
en función del tiempo, pero su variación en 
función del valor total es un por ciento des- 
preciable'con respecto a la variación total 
comprendida entre 50.000 gammas y cero; 
variación a la que nos vamos a referir. Co- 
mo decimos, el campo no es uniforme, pero, 
como idea fundamental, podemos tomar los 
datos del Prof. Cahill (2), de la Universi- 
dad de New Hampshire; datos que también 
hemos visto publicados por el mismo en el 
Journal of Geophysical Research, octubre 
de 1959; observaciones realizadas en el es- 
trecho de Davis, a unos 200 Km. al oeste 
de Port Godthaab (Groenlandia). En resu- 


men, diremos que las intensidades del campo 
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geomagnético a las alturas de 20-40-60-80- 
100-120-140, etcétera, son, respectivamente, 
55.200-54.700-54.200-53.650-53.100-52.600- 
52.050, etc., unidades gammas. La curva que 
corresponde es la de la figura 1. 

La figura 2 ilustra el campo teórico del 
dipolo terrestre, figura en parte un poco hi- 
potética, pero que momentáneamente satis- 
face la configuración general mientras no 
se disponga de un número mayor de satél:- 
tes sondas que midan el campo magnético 
en distintas direcciones y en función del 
tiempo, ya que la resultante que miden los 
detectores magnéticos es, en un por ciento 
determinado, variable por causas extraterres- 
tres, como veremos luego. 

Para medir el campo magnético a mayo- 
res distancias del suelo, debemos recurrir a 
los satélites sondas, y aquí nos vamos a re- 
mitir a las observaciones arrojadas por el 
“Pioneer V” (Alfa 1960), lanzado en ór- 
bita solar el 11 de marzo; resumen publica- 
do por el profesor Simpson y otros (3). La 
figura que le corresponde es la número 3, 
donde se representa la variación del campo 
magnético terrestre en función de la distan- 
cia a la superficie del suelo tomada en radios 
terrestres. Lo que ha medido el magnetóme- 
tro es la componente normal B, su varia- 
ción con la distancia, es decir, la curva C, y 
en ella vemos que el campo geomagnético, 
que a 100 Km. del suelo (fig. 1) valía 53.000 
gammas, se reduce rápidamente a 125 gam- 
mas a la distancia de un radio terrestre, es 
decir, 6.370 Km.; indudablemente sigue una 
ley semejante a la asíntota, para finalizar en 
el valor, más o menos uniforme, de 2,5 gam- 
mas, a confundirse con el campo interpla- 
netario. 

La curva detectada no es asintóticamente 
uniforme, por lo que ya veremos detenida- 
mente; pero en primera instancia presenta 
un mínimo a la distancia de 8 a 9 R., donde 
su valor se reduce a unos 50 gammas; pos- 
teriormente sufre un repunte de 20 unida- 
des a la distancia de 12 a 13 R., para lue- 
go seguir reduciéndose paulatinamente has- 
ta valer 2,5 gammas, valor tope inferior y 
que lo atribuimos al valor local del campo 
magnético solar, o.sea el campo magnético 
interplanetario en las vecindades del planeta 
Tierra. 

El repunte de 20 gammas descubre así la 
existencia de un campo magnético en oposi- 
ción al terrestre, curva b, que posteriormen- 
te se supo está formado por un anillo de 
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electrones que circunda a la Tierra a la dis- 
tancia de 10 radios terrestres. Se trata de 
un verdadero anillo de corriente eléctrica, 
plasma de electrones que el “Pioneer V” 
atravesó y detectó como tal, desde los 7 a 
los 13 R. El anillo, así lo llamaremos, es tal 
que parece estar ubicado en el plano de la 
radiación vectorial solar, es decir, el plano 
de la eclíptica, plano Sol-Pierra, y no en el 
plano magnético donde se encuentran los 
cinturones de Van Allen. 

A este anillo se le puede atribuir una in- 
tensidad de cinco millones de amperes en 
total, girando de manera tal que crea un 
campo de signo contrario al terrestre. Como 
tiene forma de toroide con sección circular 
de 6 R. de diámetro, la densidad eléctrica 
se reduce al reducido guarismo de 44 mili- 
amperes por kilómetro cuadrado de sección. 

La curva b representa a este campo mag- 
nético, deducido de restar al campo medi- 
do C el campo magnético terrestre a, 

El campo del anillo, a quien también po- 
demos llamar campo anular, tiene en su eje 
magnético, donde está centrada la Tierra, 
una intensidad únicamente no mayor a los 
33 gammas; se anula para la distancia de 
10 R., aumenta en sentido contrario hasta 
24 gammas, valor que alcanza a los 13 ó 
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55.009 
$54.000 


53.009 


INTENSIDAD BEL Campo GEOMAGNETICO 











ALTURA DESDE El SUELO 


Fic. 1.—Valor del campo geomagnético des- 

de las proximidades del suelo hasta la altura 

de 190 Km., medidas realizadas en el estre- 
cho de Davis. 
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14 R., para disminuir paulatinamente y su- 
ponerse perdido de 18 a 20 R. 

Las irregularidades que presenta la cur- 
va C, de amplitud 10 a 15 gammas, corres- 
ponden a las perturbaciones de los cinturo- 
nes de Van Allen: para el primero son per- 
turbaciones que se han encontrado a la dis- 
tancia de 0,5 a 1 R., y para el segundo cor- 
dón, a la distancia de 1,5 a 3 R. 

La misma curva presenta irregularidades 
menores, de 8 a 10 gammas, a la distancia 
de l1 a 14 R,, que el anterior autor las atri- 
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magnetométrico detector del “Pioneer V” 
es un alarde de sensibilidad. Recordemos 
que un imán común tiene una fuerza coer- 
citiva de sólo 150 Gauss; si el imán es de 
acero especial, se llegará a 300 Gauss. Va- 
lores éstos pequeños si se recuerda que el 
electroimán de una máquina dínamo-eléctri- 
ca tiene un campo de 3.000 Gauss; a su vez, 
esta última cantidad es reducida si se com- 
para con los electroimanes refrigerados usa- 
dos en las experiencias nucleares de obser- 
vatorio (4), donde, hajo esas condiciones, se 

alcanzan campos de 300.000 

Gauss. El campo terrestre es 

sumamente reducido y su in- 
Ss tensidad no llega a tres tercios 
s de un Gauss; así que debió in- 
Ñ ventarse un submúltiplo para 
y medir todo aquello que fuere 
magnetismo terrestre; esta uni- 
dad es 10 veces más chica que 


acustico , el Gauss, o sea: 1 Gauss = 





q 
3, y 5 





Fic. 2.—Configuración general teórica del dipolo que 
forma el campo magnético terrestre, hasta la distancia 


de $ radios, 


buye a que allí comienza el campo o zona 
de transición, donde el campo geomagnético 
se confunde con el interplanetario; por su- 
puesto, todo un juego de conjeturas bien 
orientadas, pero indudablemente se necesitan 
más datos para una mejor opinión. 


De todas formas, se nos ocurre personal- 
mente que las variaciones notadas entre los 
11 y 14 R. pueden ser producidas por las 
mismas causas que las observadas en el sitio 
en que se encuentran los cordones de Van 
Allen; probablemente existen allí causas si- 
milares, no estamos seguros, pero siempre 
nos hallamos dentro de un marco de posibi- 
lidades que sólo pueden dilucidar las explo- 
raciones futuras. : 

Note el lector que las intensidades mag- 
néticas a medir son sumamente pequeñas, 
suaves, débiles, como veremos. El equipo 


= 100.000 gammas. Por com- 
' paración vemos cuán reducida 
4 os la intensidad del campo mag- 
/ nético interplanetario si la es- 
, timamos al valor de 2,5 gam- 
* más. 

. El campo magnético que ro- 
dea a la Tierra es sólo una par- 
te reducida de su total; vemos, 
por ejemplo: si llamamos 100 * 
a ese conjunto, su formación 
y distribución la relacionamos 
de la siguiente forma: 52 % al 
núcleo terrestre (5), 40 % a la 
capa intermedia, sólo 2 % a la corteza terres- 
tre, restando un 6 %, atribuible a los electro- 
chorros ecuatoriales, ionosfera, etc., ilustra- 
mos así perfectamente las reducidas cantida- 
des a detectar. Para más detalles, remitimos 
al lector a la publicación del Ing: Cubillo 
Fluiters (6) y a las nuestras (7). 

No nos extrañemos que el campo inter- 
planetario tenga únicamente 2,5 gammas; 
nos puede parecer mucho con respecto al 
campo total solar, estimado en 6,6 Gauss, 
distante 144 millones de kilómetros con res-* 
pecto al terrestre, que es 80 veces menor 
(0,08 Gauss = 80,000 gammas), para llegar 
a un mismo gradiente a sólo 115.000 Km. de 
distancia, De ninguna manera la ley de ate- 
nuación se pretende que sea similar, pero 
convengamos también que ninguna conclu- 
sión podemos sacar de tan pocos datos dis- 
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ponibles, Pero sigamos comentando los re- 
gistros disponibles del “Pioneer V”. 

La figura 4 representa un corte espacial 
del conjunto y su lectura es suficientemente 
elocuente para dar una idea de la configu- 
ración general y relaciones con el campo ra- 
diactivo que rodea a la Tierra en sus cerca- 
nías, del espacio electrónico y del espacio 
magnético, que ocupa el anillo de corrientes, 
que abarca en nuestro firmamento un 25 9%, 
centrado en el recorrido aparente del Sol, 
franja ecuatorial comprendida entre los 16” 
de declinación Norte y Sur. 

El campo interplanetario en los días de 
calma presenta, en función del tiemno, las 
variaciones que vemos en la figura 5: osci- 
laciones horarias del orden de 0,2 gammas 
a máximas de 0,6, presentando en ese caso 
una media de 2,4 gammas. 

También el campo magnético interplane- 
tario es igualmente afectado, como el terres- 
tre, por las tormentas magnéticas solares. 
La figura 6 nos muestra esta variación. El 
fondo magnético de 2,5 gammas se ve nor- 
mal el 29 de marzo de 1960; al final del 
día 30 se ha duplicado, (comienzo de llegada 
de partículas solares); aumenta 15 gammas 
a fin del día siguiente, registrando un pico 
de tormenta para el 1 de abril, a las 18 h. 
10 m., para retomar en los días siguientes 
a su valor normal de 2,5 gaminas. 

Justamente en la Tierra se registra una 
fuerte tormenta magnética esporádica, y el 
Observatorio de La Quiaca (Arg.) la regis- 
tra a las 9 h. 30 m. del día 30 y a las 23 h. 
del 31, alcanzando en. este último pico una 
intensidad de 500 gammas de variación, poco 
común por lo general. Todas las horas están 
en tiempo universal, ya que él es el pará- 
metro convenido para la medida del tiempo 
en los viajes interplanetarios. 

La figura 7 muestra en detalle el tipo de 
perturbación que ya hemos mencionado, y 
que personalmente suponemos sean produ- 
<cidas por campos fijos o móviles de partícu- 
las del tipo protónico similares a las que for- 
man los cinturones de Van Allen. Estas per- 
turbaciones las hemos encontrado, en primer 
golpe, a la distancia de 11 R, y una presen- 
tación continua de 12 a 14 R.; todas éstas 
sobre el repunte que presenta la curva c de 
la figura 3, por causas del campo magnético 
del anillo electrónico. El tiempo ha sido to- 
mado en segundos y minutos, y la variación 
«del campo para ese entonces presenta un pro- 
medio de unos 40 gammas y sus perturba- 
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F1G, 5.—Vartaciones horarias del campo interplanetario. 


ciones comprenden oscilaciones entre 13 y 
66 gammas. Desde ya, por supuesto, la in- 
tensidad es variable con la actividad solar, 
y los valores que hemos mencionado corres- 
ponden a las condiciones imperantes para la 
fecha en que el “Pioneer V” las detectaba. 
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Como resumen diremos 
que el campo magnético te- 
rrestre se extiende hasta los 
17 R. radios terrestres ; l1e- 
go viene una zona de tran- 
sición, entre los 17 y los 
20 R., para, finalmente, ubi- 
car desde allí al campo mag- 
nético solar, o sea interpla- 
netario. Un anillo de elec- 
trones de origen solar y pro- 
porcicnal a su actividad se 
halla ubicado a los 10 R. de 
distancia. Este anillo será 
muy destacado en épocas de 
gran actividad solar y poco 
notado en épocas de miíni- 
mos, esperando que cumpla 
bastante bien el periodo un- 
decenal del Sol (8). 

No podemos terminar este 
somero bosquejo del espacio físico que nos 
rodea sin la figura núm. 8, vista panorámica 
de la Tierra rodeada de los cinturones Van 
Allen que siguen el delineamiento del campo 
magnético terrestre, y el anillo de electrones 
que apoya su forma toroidal sobre el plano de 
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Fic. 6.— Alteración del ido geomagnético planetario por efectos de una tormenta 
magnética, 
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la elíptica. Por supuesto, 
ambos planos van a coinci- 
dir en épocas de equinoccios 
y a diferir el máximo en la 
época de los solsticios. 
Indudablemente, esta vi- 
sión general va a cambiar 
en función de los mejores 
conocimientos provenientes 
de nuevas exploraciones. Y 
justamente en el día de hoy 
nos llega la noticia, en for- 
ma no oficial, que el “Ex- 
plorer X”, lanzado el 26 de 
marzo, ha detectado, a la 
distancia de 16 a 28 radios 
terrestres, campos magnéti- 
cos más fuertes que los espe- 
rados (2,5 gammas). Esto 
nos lleva a la suposición de 
que puede haber más de un anillo de co- 
rriente, de posición fija o no, de carác- 
ter esporádico, provocados por radiacio- 
nes solares, conjunto de pariculas que 
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60 SEG. 


Fic. 7.—Variación aia observada en el campo 


geomagnético. 


se van agregando paulatinamente al ani- 
llo principal, situado a los 10 R; conjun- 
to, todo, dependiente directo de la acti- 
vidad solar. 





( ELECTRONES) 


Fic. 8.—Vista del conjunto en el espacio, 
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LECCION INTERRUMPIDA 


Por PABLO MARTINEZ DE MORENTIN RITUERTO 
Teniente de Aviación. 


Cs hoy? 
—Desde luego; no faltaba más. 
—¿Te das cuenta del viento que hace? 
—Sí, hace tiempo que lo estoy obser- 
vando. 


— ¿No crees que se suspenderán los lan- 
zamientos ? 

—Creo que no se suspenderán; es más, 
creo que hoy es el día que el Teniente venía 
buscando desde la semana pasada para ha- 
. cer el salto que él quiere. 


— Te refieres a'los de precisión ? 


—Sí a esos me refiero. Saltar en días de 
calma es sencillo; es como sentarse en una 
butaca y ver venir; tiras un poco para la 
derecha, otro poco para la izquierda; acaso 
un poco para adelante, y... ya está: ¡a tomar 
tierra sobre el painel que te han colocado! 
Pero hoy me parece que vamos a bailar de 
otra manera. Mira, mira la manga... Boni- 
ta, ¿eh? 

—¿Bonita dices? No me lo parece a mi 
tanto. Es muy poco agradable saltar sabien- 
do de antemano que el trompazo no te lo va 
a quitar nadie... Que te lo des en un día 
normal, sin buscarlo... bien; pero que vaya- 
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mos por él a sabiendas de lo que nos espe- 
ra... Oye. ¿Tú suponías algo parecido a esto 
cuando vinimos? 


—Pues mira, si te voy a ser sincero, no. 


Yo esperaba pasar miedo, mucho miedo, y. 


después de vencerlo, volver hecho un héroe 
por mi pueblo, donde todos me preguntarian 
y donde todos se quedarían sorprendidos de 
lo que yo les contase. Y, claro..., con esto y 
un poco de “labia”, hacerme el amo de las 
chicas, por supuesto. 


—Algo de eso pensaba yo también. Pero 
lo que ignoraba era lo terriblemente violen- 
to que iba a resultame vencer mi propio te- 
rror cuando me viera en la portezuela del 
avión y la satisfacción tan enorme que iba 
a experimentar cuando ya en el aire, sus- 
pendido, me diera cuenta de que lo había 
conseguido. Después... Me «sentí desgracia- 
do cuando mi cuerpo recibió aquel tropezón 
brutal al llegar al suelo. ¡Cuántas veces me 
pregunté el porqué de haberme metido en 
semejante aventura!... Y ya ves; hoy, aho- 
ra, me dolería no sé cuánto abandonar todo 
esto... ¡Cómo se encariña uno de las cosas, 
de lo que le rodea!... 


Así hablaban dos soldados paracaidistas 
mientras se dirigían hacia la pista de :em- 
barque. 


No era un día bueno para saltar; lo sa- 
bían ellos; no ignoraban que su principal 
enemigo, el enemigo con el que tenían po- 
cas posibilidades de triunfo en la lucha, era 
el viento. Todo lo agradable que era un salto 
en día de calma se convertía en angustia e 
incertidumbre cuando la atmósfera perdía 
su tranquila apariencia y las ráfagas de vien- 
to empezaban a mecer, bamboleando, a los 
paracaidistas. Nada se podía hacer entonces, 
El fiel amigo, el paracaídas que los llevara 
en brazos, se transformaba en un coloso in- 
capaz de ser dominado, que se complacía en 
depositar las cargas que de él pendían, so- 
bre el suelo, de la manera más aparatosa, y 
como si aún no quedara satisfecho de su 
obra, se ensañaba con los caídos, maltrechos, 
complaciéndose en arrastrarlos, herirlos, 
mancharlos... 


Y ese día hacía viento; no mucho, pero sí 
lo suficiente como para considerarlo'con un 
poco de temor; la bandera flameaba ligera- 
mente; la manga de la torre de control, in- 
flada, mostraba con claridad sus franjas ro- 
jas y blancas; las cazoletas del anemómetro 
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giraban, giraban...; las palmeras... ¡no era 
nada bueno que las palmeras se movieran 
tanto en un día de salto!... Doce, quince, 
quizá veinte kilómetros por hora... Nada im- 
portante; mucho, sin embargo, para los que 
iban a saltar. a 


* ko ok 


El pueblecito estaba semioculto entre al- 
mendros y olivos; también había algunos al- 
garrobos. Las casas eran bajas, achaparra- 


«das. No eran bonitas; de color terroso, como: 


el campo extenso que las rodeaba; la mayo- 
ría, de adobes, pobres, limpias... Algunas 
estaban encaladas... ¡Cómo cegaban cuando 


el sol lucía fuerte! Flores en las ventanas, 


en las terrazas, en la calle..., muchas flores 
por todo el pueblecito. Alguna casa se des- 
tacaba de las demás por su construcción de: 
ladrillo. La torre de la iglesia no era muv 
esbelta, pero las campanas sonaban muy bien. - 
No llegaban al medio centenar las familias 
del lugar; trabajaban todos. Unos en su pro- 
piedad, otros en las de los demás. La vida 
se deslizaba sencilla, muy sencilla, en aquel 
pueblecito olvidado... 


Olvidado estaba también el maestro. Don 
Ramón había venido de muy lejos; nunca 
pensó quedarse allí, entre aquellas gentes; 
la escuela hubo de ser provista y lo envia- 
ron a él. No quería; antes de venir a su 
nuevo destino había visitado al inspector de- 
la zona para que le sacara de aquel rincón 
cuanto antes. ¡Cómo iba él a encerrarse sin 
más! ¡Qué, de sus sueños de “magister”, de 
su escuela soleada, grande!... Imposible; per- 
manecería unas semanas solamente, quizá. 
unos meses, hasta que lo enviaran a otra 
mejor... ¡Qué impresión más deplorable le 
habían causado las casas, y los vecinos, y los 
campos, cuando un coche desvencijado, a 
través de una carretera polvorienta, lo con- 
dujo hasta allí!... 


Pero habían pasado ya muchos años. Lo 
que en un principio le sublevó, le atrajo más 
tarde, y acabó por conquistarle finalmente; - 
por eso, cuando luego tuvo oportunidad de 
mejorar de escuela, ya no le interesó. Se ha- 
bía habituado de tal manera a la rudeza de 
aquellas gentes, a la sana alegría de su pro- 
ceder y a la picaresca infaritil de la chiqui- 
llería, que no le costó esfuerzo decidir el 
quedarse; le gustaba aquelló y no se move- 
ría. Es posible que la serena ponderación 


. que ahora hacía de cosas y personas fuera. 
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* mucho más justa y equilibrada que antaño, 
cuando comenzó con un bagaje grande de 
ilusiones y un casi nada de experiencia. De 
todo había tenido que hacer en aquel pue- 
“blo. De nada le remordía la conciencia, Se 
había esforzado al máximo en ser no sólo 
-maestro, sino padre, amigo, consejero, juez, 
practicante... ¡Cuánto trabajo le costó cu- 
rar aquellas heridas sucias!... Aún le entra- 
ba un estremecimiento cuando recordaba la 
primera inyección que tuvo que poner... El 
pinchazo tan en frío, la rápida contrac- 
ción dolorosa del paciente... y aquel líquido 
que no quería introducirse a través de la 
aguja por mucho que él apretara la jerin- 
guilla... ¡Qué ratos, Dios mío! Su cabello 
ya no era negro, ni mucho menos. Sus pa- 
seos a diario con el párroco le eran gratos; 
y allí estaban, diseminados por aquellas ca- 
suchas, tantos y tantos niños como habían 
pasado por sus manos y por la vieja escuela, 
y que hoy eran padres de familia. 


La escuela seguía en pie; él continuaba 
jornada tras jornada su tarea en ella; cada 
-día se cansaba un poco más, y las dos doce- 
nas y media de chavales seguían escuchando 
sus lecciones; parecían siempre los mismos, 
como si con el discurrir del tiempo no se 
fueran renovando... 


Los de ahora no eran ni mejores ni.peo- 
res que lo fueran los anteriores. Hablaban 
de problemas que sus padres ni hubieran so- 
ñado siquiera. ¡Qué horror! Se sabían de 
memoria nombres y más nombres de juga- 
dores de fútbol; charlaban entre ellos de los 
resultados del concurso radiofónico de la 
noche anterior, que alguno había escuchado 
en la radio del boticario. ¡Pasmo grande!: 
hablaban también de cuestiones internacio- 
nales y de los satélites artificiales. Pese a 
todo, don Ramón les iba cincelando despacio, 
pero con seguridad; las cuatro reglas, la or- 
tografía, las ciencias naturales y tantas y tan- 
tas cosas como entre su cabeza y aquella en- 
ciclopedia ya desgastada por el uso, pero de la 
cual no quería desprenderse, seleccionaban. 


El quería hacer de sus niños hombres hon- 
rados, trabajadores, donde el temor de Dios 
y el amor al prójimo fueran siempre los pun- 
tales del proceder, y... ¡lo iba consiguiendo! 
Siempre tuvo, como es natural, su garban- 
cito negro en la manada. El de ahora se 
llamaba Tomasín. ¡Qué criatura! No le arre- 
draban los castigos; se mofaba de los con- 
«sejos; parecía echar en saco roto todas las 
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orientaciones de don Ramón. En la calle se 
reñía, apedreaba, insultaba; en clase se dor- 
mía en las explicaciones, O se distraía, O se 
divertía con los objetos más absurdos que 
siempre llevaba en los bolsillos de su guar- 
dapolvos; conseguía sacar de sus casillas al 
maestro, en una palabra, y por eso, una y 
otra vez chocaban profesor y discípulo; éste 
salía malparado, pero indiferente; aquél, 
triunfante, pero dolido y confesándose in- 
teriormente vencido ante aquella negativa 
continuada y tenaz de la criatura a lo que 
don Ramón llamaba sentido común, afán de 
saber, estímulo... 


Una vez más, aquel día, siguiendo la ru- 
tina de tantos años, cuando en el reloj de 
la torre daban las nueve de la mañana, don 
Ramón comenzó la clase, Mientras tomaba 
asiento echó una mirada rápida hacia don- 
de se sentaba su enemigo. ¡Vaya! Hoy pa- 
recía venir un poco reposada la criatura... 


* *x xk 


Los motores ya estaban en marcha. Sólo 
uno de los cuatro aviones que había en la 
línea iba a emprender el vuelo. Ya llevaba 
unos minutos atronando con aquel ruido tan 
desagradable; el mecánico iba haciendo las 
últimas comprobaciones y el trimotor pare- 
cía querer escapar de los calzos. Fijo, no 
tenía aspecto de estar muy resignado y daba 
la sensación de que de un momento a otro 
saltaría para adelante como un gallo de pe- 
lea; parecía que le molestara'el que lo inci- 
taran de aquella manera a salir y le pusie- 
ran, por otra parte, aquellos obstáculos en 
tierra. Sus hermanos de línea estaban un 
poco avergonzados de no tener nada que ha- 
cer aquella mañana. Con las fundas de lona 
sobre los motores, inmóviles, callados, seme- 
jaban tres griposos con ganas de guardar 
cama, 


Disminuyó el ruido sordo; casi se pudie- 
ron contar ahora las revoluciones de las hé- 
lices. El piloto subió al avión, penetró en la 
cabina, y mientras se ajustaba el paracaídas 
observó, a través de las ventanillas, a la pa- 
trulla de paracaidistas que él iba a lanzar 
y que venía para embarcar. Se fueron per- 
diendo los paracaidistas por, debajo del pla- 
no izquierdo al dirigirse a la portezuela. El 
último le hizo un saludo amistoso, indicán- 
dole con un mímica demasiado expresiva 
algo que quería decir temor. Se sonrió el 
piloto. - :: 
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“A 400 metros y sobre la zona B. Una 
sola pasada”—indicó el Jefe de Saltos en 
voz alta, dirigiéndose al radio—. “Listos”, 
agregó cuando el último individuo de la pa- 
trulla se hubo sentado y el soldado de ser- 
vicio retiró la escalerilla, 


“A 400 metros y sobre la zona B. Una 
sola pasada. Listos”—repitió el radio, ha- 
ciendo ademán de pasar la cabeza por la por- 
tezuela de comunicación con la cabina. 


El piloto levantó el brazo e hizo un gesto 
con los dedos al servicio de pista. 


Un soldado se agachó y de un fuerte ta- 
conazo quitó el calzo de la rueda izquierda; 
al mismo tiempo otro soldado quitó el de la 
rueda derecha; un tercero juntó los brazos 
por encima de la cabeza y los volvió a se- 
parar, indicando que la orden estaba cum- 


plida. 


—Permiso para rodar, de la torre de con- 
trol—habló el radio. 


—Aire abierto—dijo, casi al mismo tiem- 
po, el mecánico, de pie en la portezuela de 
la cabina. 


Movió el piloto suavemente el brazo de- 
recho hacia adelante impulsando con su 
mano las llaves de gases; rugieron más los 
motores; pareció resistirse el avión un poco, 
pero empezó al fin a moverse lentamente, 
dirigiéndose a la cabecera de la pista. Se de- 
tuvo a pocos metros de ella. 


—Permiso de la torre para despegar, mi 
Teniente—habló de nuevo el radio. 


—Compensador más uno—agregó el me- 
cánico, 


—Flaps 10"—ordenó el piloto al mecánico. 


—Flaps 10%, puesto—contestó al instante 
éste, 


Mientras se iniciaba el viraje para enfilar 
la pista, fué el piloto metiendo gases de nue- 
vo. Tardó unos segundos el viejo trimotor 
en vencer su inercia; fué cogiendo velocidad. 
Todos los componentes de la patrulla se san- 
tiguaron; la tripulación, también. Por ruti- 
na, por temor, por fe... ¡Quién sabe! 


El avión seguía rodando. Ya había levan- 
tado la cola; sus ruedas apenas se apoyaban 
en el suelo; la pista se iba quedando peque- 
ña; unos segundos más y se acabaría. Tiró 
el piloto hacia 'atrás de la palanca; el: cuen- 
ta-revoluciones señalaba 1.800 por minuto; 
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el “turbo” marcaba 1,2. A 150 kilómetros 
por hora la tierra se fué alejando centíme- 
tro a centímetro. La primera masa de olivos 
estaba ya bajo los planos. A veinte metros 
de altura redujo gases. El turbo señalaba 
ahora 1; se oyeron unas explosiones falsas. 


—Cuidado, mi Teniente; motor derecho 
parado—gritó el mecánico. 


Casi antes de que hubiera terminado, el 
piloto tiró de la manilla y puso el compen- 
sador al mismo tiempo que cortaba gases en 
el motor izquierdo. Á pesar de ello... Todo 
sucedió antes de que nadie se diera cuenta. 
El avión se desplomó y cayó como una pie- 
dra. Cuando las ramas de los olivos empe- 
zaron a crujir, rotas por la violencia del 
choque, los ocupantes de la cabina se prote- 
gieron instintivamente el rostro con las ma- 
nos. Los paracaidistas de la patrulla aún no 
se habían dado cuenta de lo que ocurría. Un 
instante después todo quedaba envuelto .en 
una nube de polvo. 


Ro Rx o ok 


La explicación de la lección del día toca- 
ba ya a su fin. De pie, castigado, como tan- 
tas otras veces, Tomasín. Toda la hora la 
había pasado pretendiendo inútilmente ma- 
tar moscas con una gomita. Mosca que se 
posaba sobre su pupitre, recibía inmediata- 
mente el disparo correspondiente. Sujeta la 
gomita entre los dedos pulgar e índice de la 
mano derecha, la estiraba con los mismos 
dedos de la mano izquierda, y con unas bo- 
litas de papel enviaba proyectiles a las in- 
trusas. Varias veces, sorprendido don Ramón 
por los chasquidos, le había llamado la aten- 
ción. La última no se había podido contener 
más y, dándole un cocotón, lo había puesto 
en pie. El buen maestro rugía, más que ha- 
blaba. 


—Es una lástima que en tu casa gasten 
así el pan que comes; es una pena que yo 
gaste tanta saliva por tu culpa; pena tam- 
bién que dejes pasar estos años de apren- 
dizaje tan lamentablemente, sin provecho 
alguno. Día llegará en que querrás y no po- 
drás, y entonces recordarás lo que de ti in- 
tenté hacer y lo poco que conseguí. Me da 
pena pensar que habiendo podido ser un hon- 
rado ciudadano te veas convertido en un 
pordiosero o en un rufián, cuando no en otra 
cosa peor. Porque no tienes dignidad, ni ca- 
riño a tus padres, ni respeto a tu maestro. 
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Los grandes criminales empezaron muchas 
veces por donde tú te inicias; fueron, de ni- 
ños, discolos, tercos, desobedientes, malos 
cumplidores; luego, incapaces de llorar, hi- 
cieron que los demás lloraran por ellos. Vas 
por muy mal camino, Tomasín; siempre he 
esperado de ti una reacción, algo que te re- 
habilitara y me convenciera de que eras ca- 
paz de portarte como los demás niños, tus 
compañeros, o mejor aún. Pero me doy por 
vencido; eres malo y de ti ya nada puedo 
esperar más que disgustos y sinsabores... 


Afuera, en la calle, se empezaron a oír 
gritos, confusos al principio, luego más 
claros. 


.. Ha caido—decían unas voces. Los pa- 
sos rápidos impedían entender nada más. 


—Sí, sí, ha caido. Yo lo he visto—se oía 
otra voz que también se alejaba corriendo. 


—¡Dios mío, si por poco aplasta a los 
del señor José!...—se oyó ahora más clara- 
mente. 

—:¿Dónde?, ¿dónde?—gritó una voz de 
hombre. 


En este momento se abrió violentamente 
la puerta de la escuela. 


—-Corra, corra, don Ramón. Ha caído. Na- 
die se mueve; todos muertecicos. ¡Dios mio, 
qué desgracia! Corra, corra. 


La mujer, parada.en la puerta, gesticula- 
ba y apremiaba al maestro. Su cara refleja- 
ba, más que angustia, espanto. No se nece- 
sitaba ser muy perspicaz para averiguar que 
algo grave estaba ocurriendo. 


Don Ramón suspendió su ataque contra 
Tomasín y miró a la mujer sin comprender 
aún. Con la mirada pareció interrogarle del 
porqué de aquella interrupción. 


—-Pero vamos, corra, No se quede ahí 
pasmao... Un avión... estrellao... ahí cerca, 
donde la casa del señor José. Aprisa, aprisa, 
no me mire usted así... 


Aún seguía don Ramón atónito, y ya los 
chavales, saltando, aullando, habían salido 
corriendo de la escuela. La mujer tuvo que 
apartarse a un lado para que no la atrope- 
llaran. 


Sólo entonces se dió cuenta el maestro de 
lo que ocurría, y sacando del armario el ho- 
tiquín escolar de urgencia, salió a la calle 
corriendo también, seguido 'de la mujer; 
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atrás, con las puertas abiertas de par en par, 
quedó la escuela vacía. 


*o ko k 


Aún no se había difuminado la nube de 
polvo que levantara el avión con su caída. 
Los primeros curiosos ya habían llegado. Los 
chavales de la escuela, también; los mayores, 
en cabeza; los pequeños, más rezagados; 
don Ramón, jadeante, el último. Aquellos 
trescientos metros no iban muy bien ya para 
sus años. Encorvado, con su maletín a cues- 
tas, se fué acercando, Los detalles del acci- 
dente se le mostraron claros. El avión se 
había llevado por delante varios olivos, que 
habían quedado convertidos en muñones gro- 
tescos. El plano derecho había sido arran- 
cado de cuajo, en su unión al motor, por 
uno de aquéllos y aparecía desgarrado y re- 
torcido a varios metros. El motor había sal- 
tado y se le veía sin hélice, clavado en el 
suelo; aún se escapaban de los tubos de acei- 
te, rotos, algunos gases...; el tren de aterri- 
zaje había quedado allá atrás, desprendido 
violentamente; una rueda había desapareci- 
do; el fuselaje había dejado una profunda 
huella en el suelo al arrastrarse y se le veía 
ahora empótrado contra un “olivo, pero in- 
tacto. La hélice del motor izquierdo, retor- 
cida, había abierto un profundo surco; el 
timón, caído. El motor central, violentamen- 
te doblado hacia el suelo, había dejado com- 
pletamente al descubierto la cabina del pilo- 
to. Del avión no salía ni un ruido ni una voz. 


El piloto yacía tendido delante del avión; 
parecía muerto, Por la portezuela del fuse- 
laje, torcida, salió lentamente, con dificultad, 
un paracaidista; estaba como atontado y se 
dejó caer, ajeno a todo; después salió otro, 
con la cara ensangrentada; después un terce- 
ro, que se quejaba de un hombro; después los 
demás, despacio, tambaleándose, con fuertes 
contusiones y sin reaccionar todavía, asom- 
brados, extraños... 


Por la cabina del piloto se deslizó al suelo 
otro hombre; era el mecánico y sangraba 
abundantemente por una herida en la fren- 
te; tenía un brazo inmóvil, roto. Con un es- 
fuerzo se acercó al que estaba caído y em- 
pezó a moverlo. En ese momento llegó a su 
lado don Ramón con los primeros niños, que, 
prudentes, habían esperado a unos pasos, y . 
abriendo el maletín empezó a extraer algo 
de su interior. Este gesto pareció ser una 
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orden, y los que, atónitos, permanecían a la 
expectativa sin saber qué decisión tomar, 
abandonaron su actitud pasiva y se dispu- 
sieron a ayudar. Un afán desordenado de 
hacer algo, sin saber concretamente qué, in- 
vadió a hombres, mujeres y niños; el silen- 
cio tenso y emocionado fué roto por las vo- 
ces y gritos. 


—Parece sin vida—murmuró el maestro 
mientras con otras dos personas y el mecá- 
nico colocaban al piloto en una posición más 
cómoda. 


Aquél le miró extraviado, sin contestar 
una palabra. Por su herida seguía fluvendo 
la sangre, que resbalaba por la mejilla e iba 
empapando el mono de vuelo. “Tomó don Ra- 
món un poco de algodón y gasa y le limpió 
sin conseguir taponar la herida; el hombre 
le dejó hacer. 


—Pero respira aún—dijo el otro, después 
de inclinarse ante el piloto, desvanecido en 
tierra. 


No se le apreciaba herida exterior, pero 
estaba tremendamente conmocionado. Una 
pierna, doblada, señalaba inequívocamente 
una fractura. Pero aquello no tenía impor- 
tancia si del cuerpo no se había escapado 
la vida. 


Como desmintiendo los pensamientos ne- 
gros que invadían a los que le rodeaban, 
entreabrió los ojos el herido y con un su- 
surro pidió: ; 

—¡Agua! ¡Agua! 


La rubicunda cabeza de Tomasín, ¡cómo 
no!, asomó por alli. Desapareció. 


—¡ Agua, hace falta agua!—gritaron va- 
rias voces. 


—Tome, don Ramón. Cuando salimos co- 
rriendo hacia aquí, me lo traje por si servía 
para algo—dijo Tomasín alargándole el bo- 
tijo,.. 


Al maestro se le hizo un nudo en la gar- 
ganta. Nada dijo. Tomó el botijo y se in- 
clinó hacia el piloto. 


El sonido de una sirena llegó hasta ellos. 
Después otra más. La ambulancia y el co- 
che de incendios de la Base se acercaban al 
lugar del accidente, atravesando el campo 
de vuelo. Les seguian algunos vehiculos más 
y unas cuantas motos. Un poco más lejos, 
corriendo, muchos soldados. Desde la Base 
se había visto todo lo sucedido perfectamen- 
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te y la movilización había sido instantánea. 
La ansiedad se reflejaba en los que iban lle- 
gando. 


Don Ramón y los niños y las personas 
del pueblo se apartaron un poco para dejar 
actuar con libertad a los recién llegados. En 
pocos minutos se pusieron vendajes, se re- 
confortó a los accidentados y se preparó la 
evacuación de los más afectados. Gracias a 
Dios, nada grave había sucedido. Algunos 
heridos, quizá alguno de cierta gravedad, 
Un susto tremendo; eso era todo. 


En grupos fueron emprendiendo el regre- 
so entre comentarios muy vivos. Poco a poco' 
el lugar fué quedando desierto Otra vez, Al- 
guno, más curioso, permaneció todavía un 
buen rato contemplando los destrozados res- 
tos del: avión. Dos soldados de la policía 
montaron la vigilancia. 


*okoo* 


El maestro regresaba hacia el pueblo con 
los niños. Estos hablaban mucho; aquél, muy 
poco. Por primera vez en su vida había sido 
actor de algo que se apartaba por completo 
de la rutina diaria. Durante unos instantes 
había vivido intensamente un episodio que 
ya nunca podría borrar. 


El seguiría oyendo todos los días pasar- 
por encima de su escuela los aviones como 
si nada hubiera ocurrido. En la Base, aquel 
accidente que tanto le acababa de impresio- 
nar era algo que entraba dentro de lo posi- 
ble en el diario quehacer y pronto se olvi- 
daría. Era maravilloso el temple de aquella 
gente, que tan poca importancia daba a aquel 
envite diario con la muerte. 


Por su parte volvería a repetir una y otra 
vez la tarea escolar, sembrando una semilla 
que acaso él no recogiera nunca; tendría que 
luchar con aquellos rapaces, vérselas con 
Tomasín... ¿Dónde estaría Tomasín ahora? 


Venía allí, con el grupo. Callado. Aguan- 
tó la mirada de dori Ramón y, al contrario 
de como hiciera casi siempre, no la rehuyó. 
El maestro le pasó la mano por la cabeza; 
en contra de cuanto hasta entonces había 
creido, ahora ya sabía que aquel gato mon- 
tés no era insensible. Se alegró de haberse 
equivocado. Y, satisfecho de todo, penetró 
de nuevo con los chicos en la escuela y, como 
si nada hubiera ocurrido, se dispuso a con- 
tinuar la lección. 
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Información Nacional 





TERCERA REUNION DE lA COMISION EUROPEA DE AVIACION CIVIL 


El día 6 de abril se inauguró en Sevilla 
la Asamblea de la Comisión Europea de 
Aviación Civil, con asistencia de 54 delega- 
dos, representantes de 19 países europeos 
occidentales, así como observadores del Ins- 
tituto de Transporte Aéreo de París y la 
Oficina de Investigación Aeronáutica de Bru- 
selas.. 

La C. E. A. C., como es sabido, se cons- 
tituyó en diciembre de 1955, durante una 
conferencia internacional que se reunió en 
Estrasburgo, para tratar de lograr la coope- 
ración y el desarrollo armónico en el campo 
del transporte aéreo civil y comercial, de tan- 
ta importancia hoy en día en el plano eco- 
nómico. La Comisión se creó bajo los auspi- 
cios del Consejo de Europa y en estrecha 
relación con la O. A. C. I. Esta Asamblea 
sevillana estuvo presidida por el presidente 
de la Comisión, Coronel D. Luis de Azcá- 
rraga, y sus sesiones duraron hasta el día 14. 


NOTICIARIO 


Con objeto de aumentar su flota de avio- 
nes Superconstellations en el periodo de 
transición hasta la entrega de los tres reac- 
tores Douglas DC-8, recientemente adquiri- 
dos, ha alquilado IBERIA tres de dichos 
aviones a la Compañía K. L. M. 


Estos tres Superconstellations han comen- 


Entre las personalidades asistentes figuraron 
varios subsecretarios, directores generales 
de aviación civil y otras autoridades aero- 
náuticas de diferentes países de Europa. 

Entre los temas tratados se hallan la for- 
mulación de una declaración de principios 
y métodos para armonizar el desarrollo de 
aviación civil en el marco de la economía 
europea; el problema planteado por el gran 
desarrollo de los servicios aéreos no regu- 
lares, principalmente los viajes a “forfait”, 
que son hoy una de las mayores fuentes del 
turismo, así como sus repercusiones sobre 
las líneas de servicios aéreos regulares; tam- 
bién se trató de las incidencias que sobre el 
transporte aéreo europeo han de producirse 
como consecuencia de la introducción masi- 
va de las aeronaves comerciales a reacción, 
y planes para la elaboración de estadísticas, 
con otros temas de marcado carácter técni- 
co y económico. 


DE «IBERIA» 


zado ya a prestar servicio en las líneas de 
IBERIA, ostentando matrícula española. 


Debido al retraso en la homologación de 
los motores Pratt €: Whitney JT3-D turho- 
fan, que han de equipar los reactores DC-8, 
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serie 50, adquiridos por «Iberia», se han 
retrasado asimismo los plazos de entrega fija- 


«dos primeramente. De no producirse un nue- | 


“vo aplazamiento, las nuevas fechas de en- 
trega serán las siguientes: el 12 de: mavo 
próximo, el primer avión; el 26 del mismo 
“mes, el segundo, y el 6 de junio el tercero. 


Los nuevos reactores se pondrían en ser- 
“vicio en la ruta de Nueva York a primeros 
de julio; a primeros de agosto, en las líneas 
«el Caribe (Habana-Méjico y San Juan de 
Puerto Rico-Caracas-Bogotá), y a primeros 
«le septiembre en la ruta del Atlántico Sur 
(Río de Janeiro-Montevideo-Buenos Aires). 


En 1.” de abril ha comenzado a regir el 
horario de verano, en su primera fase de 
transición hasta la entrada en servicio de 
los reactores DC-8, 


Se han aumentado en 1.700 las plazas 
ofrecidas en la red interior y en 1.100 en 
la europea, tanto debido al aumento de fre- 
cuencias como a la introducción de los avio- 
nes Superconstellations en las líneas de Ma- 
drid a París, Ginebra y Frankfurt, y a la 
sustitución de los Bristol por Douglas DC-4 
en las de Barcelona a Palma de Mallorca, 
amén de otras variaciones con respecto al 
verano anterior. 


Se han restablecido asimismo los vuelos 
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nocturnos entre Madrid y Barcelona corn. 
Londres, convirtiéndose en diarios todos los. 
vuelos en las rutas europeas. 


Bajo la presidencia de don Tomás Delga- 
do y Pérez de Alba, se ha reunido el día 4- 
del corriente mes de abril la Junta General 
de Accionistas de «Iberia». 


Por el Director-Gerente fué leída la Me- 
moria técnica sobre el ejercicio 1960, que 
abarca todas las facetas de la economía del 
tráfico aéreo. 


Según los datos facilitados a la Junta. por 
el Director-Gerente, la recaudación por pa- 
sajes y fletes fué de 1.491 millones de pese- 
tas, de los que corresponden 620 millones 
a la red atlántica, 394 a la red europea y el 
resto a la red interior. 


Los resultados del ejercicio son: una. 
amortización de 250 millones, un incremen-- 
to del fondo de seguro de 19 millones y un. 
beneficio distribuible de 58 millones. 

La Junta general acordó distribuir, de es-- 
tos beneficios, el importe de tres decenas de 
salario a todo el personal de la Empresa, lo 
que asciende a 9,627,500 pesetas. Asimismo- 
acordó dedicar otras 60.000 pesetas para los- 
premios acostumbrados y 200.000 para do- 
nativos de asistencia soctal al personal de- 
la Compañía, 


INAUGURACION DE UN NUEVO EDIFICIO PARA El AERO CLUB DE LEON 


El día 11 de abril se inauguró en León 
un nuevo edificio para los locales del Real 
Aero Club. Establecido en la calle de Santa 
Nonia, tiene una superficie de 700 metros 
cuadrados y consta de seis plantas. Sus ser- 
vicios de sala de fiestas, bar, restaurante, 
sala de juego y biblioteca, proporcionarán 


satisfacción a los 800 socios propieta- 
rios, que, unidos a sus allegados y aspi- 
rantes, hacen un total de unas 1.800 per- 
sonas las integrantes de la familia aero- 
náutica de esta ciudad leonesa, tan estre- 
chamente vinculada al Ejército del Aire 
español. a 
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CONCURSOS DE PRENSA, RADIO Y TELEVISION 


CON MOTIVO DEL CINCUENTENARIO DE lA AVIACION ESPAÑOLA 


Con motivo de la celebración del cincuen- 
tenario de la Aviación española, el Ministe- 
rio del Aire ha acordado la creación de tres 
concursos, cuya convocatoria se regulará por 
las siguientes bases: 

1.2 Se convoca un concurso denominado 
“Ciencia y valor”, para los autores de los 
mejores conjuntos de reportajes periodísti- 
cos o artículos que fomenten el conoci- 
miento y comprensión de la aeronáutica 
española en sus diversos aspectos, tanto 
civil como militar, y.su aportación al des- 
arrollo de la vida nacional en dichos aspec- 

os, debiendo publicarse los trabajos en 
diarios y revistas españoles dentro del pla- 
zo comprendido entre la fecha de publica- 
ción de este concurso y el 15 de noviembre 
del presente año. 

:22 Se corivoca asimismo un segundo 
concurso, denominado “Dédalo”, para los 
autores de los mejores conjuntos. de repor- 
tajes gráfico-informativos sobre el mismo 
tema y publicados por revistas y diarios 
españoles en las condiciones que se citan 
en la base anterior. E 

3.2 Se convoca un tercer concurso, de- 
nominado “Cuatro Vientos”, para las emi- 
soras de radio y televisión españolas, para 
la mejor labor llevada a cabo sobre el mis- 
mo tema y condiciones pesao en el apar- 
tado primero. 

4.£ El plazo de presentación de los tra- 
bajos finalizará a las veinticuatro horas del 
día 15 de noviembre de 1961, debiendo cur- 
sarse, para su tramitación, al presidente de 
la Comisión organizadora del Cincuentena- 
rio de la Aviación Española—Secretaría Ge- 

“neral del Ministerio del Aire—, ea de la 
Moncloa, Madrid. 


5.2 Los conjuntos de' informaciones es- 
critas y gráficas deberán enviarse por dupli- 
cado, pegando los correspondientes recortes 


en hojas de papel blanco tamaño folio, con: 
indicación clara del autor, publicación que 
la ha difundido, fecha y ciudad, debiendo 
el concursante reclamar el oportuno acuse . 
de recibo, caso de no recibirlo a su debido 


tiempo. Los trabajos que se publiquen bajo 


seudónimo, sin firma, deberán además acom- 
pañarse de una certificación del director de 
la publicación acreditativa de la personali- 


" dad del autor. 


6.2 Los trabajos difundidos por las emi- 
soras de radio y televisión serán recogidos 
por escrito y remitidos a la misma dirección, 
con certificación del jefe de programas y vi- 
sado por el director de la emisora, en la que 
se haga constar el día y la hora en que se 
ha llevado a cabo la emisión a que se refie- 
ren los trabajos presentados. 

72 Para cada uno de los tres concursos 
se concederán tres premios, cuya cuantía 
será la siguiente: 

Primer concurso.—Primer premio, pese- 
tas 100.000; segundo premio, 30.000; tercer 
premio, 25.000. 

Segundo concurso.—Primer premio, pese- 
tas 50.000; segundo il 25.000; tercer 
premio, 10.000. 

Tercer concurso.—Primer premio, 530.000 
pesetas; segundo premio, 25.000; tercer pre- 
mio, -10.000., 

Los premios serán indivisibles, y el con- 
curso no podrá ser declarado desierto. 

8.2 La concesión de premios deberá ha- 
cerse en la primera decena del mes de di- 
ciembre y serán entregados el día 10 del mis- 
mo mes, festividad de Nuestra Señora de 
Loreto. 

9.2 El Jurado, que se dará a conocer 
oportunamente, será designado por el Minis- 
terio del Aire, formando parte de aquél re- 
presentantes del Ministerio de Información 
y Turismo. ' 
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Información del Extranjer 





J 


AVIACION MILITAR 





Un T-38 de la Northrop toma tierra 
su vuelo número 1.500 de un prolongado programa de pruebas. 


ESTADOS UNIDOS 


Un avión «X-15», a más de 
4.000 kilómetros por hora. 


Un avión-cohete X-15 ha 
alcanzado una velocidad de 
2.900 millas por hora, es de- 
cir, aproximadamente 4.670 ki- 
lómetros por hora, lo que re- 
presenta 600 kilómetros más 
que el «record» anterior con- 
seguido hace un mes por otro 





avión similar con un motor de 
menor fuerza. 

Al igual que hace un mes, 
el aparato ha sido pilotado por 
el comandante Robert White. 
El nuevo motor del X-15 tie- 
ne 640.000 caballos de fuerza. 


Un nuevo plan de respuesta 
núclear. 


El secretario americano de 
Defensa, Mr. McNamara re- 
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en la base de Edwards (California) al concluir 


visa en la actualidad el plan 
de contrataque masivo, con 
armas nucleares, en caso de 
agresión, preparado hace algún 
tiempo por la administración 
de Eisenhower. El plan pre- 
veía un ataque automático con 
armas nucleares tan pronto 
como el primer indicio de agre- 
sión con I. C. B. M. fuese re- 
gistrado por la red de alerta 
lejana. 

A fin de evitar los enormes 
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riesgos de un error, en caso 
de respuesta « automática, el 
nuevo plan de McNamara está 


Defensa cuenta, según se afir- 
ma, con la conformidad de la 
Casa Blanca. 





Formación de aviones de caza británicos English Electric 

“Lightning”. El “Lightning” tiene un techo de 20.000 

metros y puede alcanzar una velocidad de 2.500 kilómetros 

por hora. Normalmente están armados com dos cañones 
de 30 mm. y dos proyectiles “Firestreak”. 


basado en una respuesta fría 
y meditada, que tendrá como 
elemento esencial una podero- 
sa fuerza de aviones de bom- 
bardeo y misiles a resguardo 
de un ataque por sorpresa y 
que pasaría al ataque tan pron- 
to como fuera necesario. Este 


nuevo plan del Secretario de 


. Record de inmersión en el 
mar. 


La Armada de los Estados 
Unidos ha anunciada que dos 
de sus oficiales han estableci- 
do una nueva marca de pro- 
fundidad para escapar de sub- 
marinos sumergidos. La mar- 
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ca fué establecida en Cayo 
Hueso (Florida) por el Te- 
niente de Navío Harris Stein- 
ke y por el Capitán de Fraga- 
ta Walter Mazzone, desde el 
submarino convencional «Ba- 
lao». Ambos oficiales subieron 
a la superficie desde una pro- 
fundidad de 95,4 metros en 
un tiempo de cincuenta y cin- 
co segundos. 


El «Dromedario», avión de 
gran autonomía. 

En los Estados Unidos se va 
a empezar a construir un avión 
de bombardeo con propulsión 
turbo-hélice que pueda perma- 
necer en el aire durante varios 
días sin necesidad de abaste- 
cerse de combustible en vuelo. 

Este avión, que recibirá el 
nombre de «Dromedario», se- 
rá empleado en la realización 
de una alerta en el aire a lo: 
largo de las veinticuatro ho- 
ras del día, estando equipado 
con bombas y misiles «Sky- 
bolt». 

La gran autonomía de este 
avión es debida al bajo consu- 
mo de combustible, así como a 
la gran capacidad de sus depó- 
sitos. 


Nuevas armas para la guerra ' 
limitada. 


El secretario americano de 
Defensa aumentará el presu- 
puesto para 1962 con 100 mi- 
llones de dólares destinados al 
desarrollo de armas nuevas pa- 
ra su empleo en guerras de ca- 
rácter limitado. 

Estas armas exigirán de sus 
diseñadores un derroche: de 
imaginación, dado que en este 
capítulo están comprendidas 
armas tales como métodos si- 
lenciosos para destruir o ador- 
mecer al enemigo; cañones y 
armas de bajo coste que dis- 
paren municiones de diferen- 
tes clases y mecanismos que 
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sirvan para detectar los movi- 
mientos del enemigo durante 
la noche. 


Cierre de bases en ultramar. 


El Departamento de Defen- 
sa anuncia que cerrará O re- 
ducirá veintiuna de sus anti- 
cuadas instalaciones en el ex- 
tranjero para ahorrar un gas- 
to anual de unos 100 millones 
de dólares y reducir el perso- 
nal necesario en unos 19.000 
soldados y oficiales, Estas ba- 
ses se encuentran localizadas 
en ocho paises, pero el titular 
del Departamento de Defensa 
se ha negado a facilitar más 
detalles hasta que tal decisión 
sea anunciada a los países afec- 
tados. Unicamente añadió que 
se trata principalmente de ba- 
“ses aéreas. 

El secretario de Defensa, 
Robert S. MacNamara, expli- 
có a los periodistas que se tar- 
dará dos o tres semanas en 
completar las negociaciones 
con los países en que se en- 
cuentran localizadas las citadas 
bases, y añadió que la crecien- 
te importancia de la fuerza de 
proyectiles ha promovido la 
puesta en práctica de un plan 
gradual de eliminación de mu- 
chas de las bases aéreas de 
bombardeo. 


INGLATERRA 


El mantenimiento de las fuer- 
zas navales. 


El lord civil del Almiran- 
tazgo ha presentado la factu- 
ra que el país habrá de pagar 
el próximo ejercicio económico 
por mantener las fuerzas na- 
vales. El total, traducido a pe- 
setas, asciende 'a 70.000 mi- 
llones. Como es de suponer, 
los proyectos no son del agra- 
do de todos los contribuyen- 


tes. Entre los disconformes está. 
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el diputado Mr. Paget. Después 
de escuchar los planes marine- 
ros, se dignó hacer reparos: 
«El Gobierno no tiene ideas 
coherentes sobre la Flota, y 
mientras tanto pasa tiempo fa- 
bricando unos juguetitos muy 
caros en vez de construir la 





des de la Flota. El cerebro hu- 
mano cede el puente de man- 
do al computador mecánico. 
Esta realidad de la era atómi- 
ca ha sido reconocida por el 
propio lord del Almirantazgo. 
«El marino ya no puede asi- 
milar toda la información, 


Un grupo de voluntarios de la Marima inglesa ham reali- 

zado un ejercicio de supervivencia, a bordo de una bulsa 

de salvamento, en pleno Atlántico, con mar gruesa y una 
ración minima de agua y alimentos. 


Escuadra que la nación nece- 
sita.» 

Es de suponer que dentro 
del capítulo de juguetería, 
Mr. Paget incluye el nuevo 
cerebro electrónico que va a 
alistarse en la Marina de Su 
Majestad. El instrumento irá 
instalado a bordo del porta- 
viones «Eeagle». Podrá loca- 
lizar y clasificar los objetivos 
automáticamente, archivar esa 
información, calcular y suge- 
rir las acciones más eficaces y 
transmitirlas alas otras unida- 
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calcular los riesgos y decidir 
qué clase de armas deben ser 
empleadas para combatirlos.» 

Con la incorporación a fi- 
las de esos” nuevos ingenios se 
explica que la plantilla de Al- 
mirantes tienda a disminuir. 
Hace cuatro años había 102 
jefes con esa graduación. Aho-: 
ra hay 83, y dentro de pocos 
meses quedarán 72 solamente. 

La nueva Escuadra inglesa es 
limitada en efectivos, pero de 
notable potencia. Hace cuatro 
años había en servicio activo * 
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157 unidades, y actualmente - 


sólo quedan 144. Puesto el país 
en el compromiso de elegir en- 
tre cantidad y calidad, sigue fa- 
voreciendo esta última. En las 
recientes maniobras de las Es- 
cuadras del Pacto Atlántico, el 
pabellón británico ondeaba en 
un centenar de unidades, que 
era también de las más efecti- 
vas dentro de las fuerzas mo- 
vilizadas. 

Según se desprende del pre- 
supuesto de gastos, parece que 
las autoridades navales pres- 
tan la máxima atención a las 
armas submarinas del supues- 
to enemigo, Actualmente hay 
19 fragatas en construcción o 


con los planos aprobados para. 








iniciarla en breve, cifra que 
constituye una marca sin pre- 
cedentes en los últimos años. 
Se trabaja en el submarino 
atómico «Dreadnought», de 
acuerdo con el programa pre- 
visto, y la orden para' poner 
la quilla a otro similar ha sido 
cursada. 

La amenaza nával que pesa 
ahora sobre Inglaterra es diez 
veces superior a la existente al 
empezar la última guerra. Ale- 
mania disponía entonces de 
50 submarinos. Actualmente, 
para surcar el Atlántico, Ru- 
sia puede ordenar que se ha- 
gan a la mar 300 submarinos 
de gran tonelaje y veintiocho 
cruceros, Aunque la Flota in- 
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glesa ya no está concebida pa- 
ra aguantar: por sí sola los aza- 
res de una guerra naval, si 
cooperan con efectivos aliados 
suponen un refuerzo de prime- 
ra categoría, 

Este es el punto de vista de 
los técnicos ingleses al enjui- 
ciar los efectivos navales del 
país. Los diputados de la opo- 
sición piensan otra cosa, con 
distintos cálculos. Para muchos 
de ellos la Escuadra de Su Ma- 
jestad es sólo una Escuadra 
para mantener a flote el pres- 
tigio del país. Después de afir- 
mar esto sólo les queda aña- 
dir—y lo añaden—<que 70.000 
millones de pesetas anuales es 
una factura muy cara para cu- 
brir sólo las apariencias. 











En Dunsfold (Inglaterra) realizó sus primeras pruebas de vuelo el Hawker P. 1127. 
Se trata de un avión de despegue vertical, en el que los constructores ingleses ponen 
muchas esperanzas. 
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MATERIAL 
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AEREO 








Un avión de transporte inglés, Black 
dromo de Dhala (Aden). Dhala está a una al 
tañas, y tiene una longitud de sólo 650 metros, 
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El X-15 vuela a 48.000 metros 
de altura. 


El piloto de pruebas Joseph 
A. Walker, con un avión-cohe- 
te «X-15» alcanzó una altura 
de 48.000 m., superando am- 
pliamente la marca de 40.950 
metros, conseguida. por el co- 
mandante Robert White el 12 
de agosto último. 

El «X-15» detenta, asimismo, 
la marca mundial de velocidad 


de 4.670 kilómetros por hora. 
Walker y White están reali- 


zando prueba tras prueba para 


tratár de alcanzar el objetivo 
propuesto por los constructores 
del «X-15»: volar a una veloci- 


_dad de 6.500 kilómetros por ho- 


ra y a una altura de 160 kiló- 
metros. 

En un determinado momen- 
to de su vuelo, el control de tie- 
rra le sugirió a Walker que 
cambiase su dirección, pero és- 
te replicó: «No puedo hacer na- 
da respecto a la dirección por 
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burn Beverley, inicia el despegue en el aeró- 
tura de 1.350 metros, rodeado de mon- 


ahora.» Parece ser que se halla- 
ba en el previsto período de po- 
cos segundos en que había de 
experimentar una total pérdida 
de peso, es decir, encontrarse 
en una situación de gravedad 
cero. 

A las 19,06, tras sólo diez mi- 
nutos de vuelo, el «X-15» y su 
piloto aterrizaron en-el lago se- 
co Rogers, junto a una Base del. 
desierto californiano. 

Walker había estado someti- 
do a una total pérdida de peso 
o de gravedad durante noventa 
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segundos, en el momento cum- 

bre de su ascensión. 

Hipernik, aleación magnética 
para: proyectiles dirigidos. 


La Westinghouse Electric 
Corp. ha descubierto y des- 





Esta fotografía, distribuida por la agencia soviética Tass, E 


Las piezas de fundición de 
esta aleación se utilizan para 
guiar las aletas de dirección del 
proyectil. Están fabricadas en 
la planta metalúrgica de la 
Westinghouse, en Pensylvania. 

Los componentes de esta 





nos muestra uno de los astronautas rusos que están siendo 
preparados para la realización de vuelos espaciales. 


arrollado una aleación magné- 
tica llamada hipernik, que se 
emplea para fijar la trayecto- 
ria del proyectil dirigido Fal- 
con, de las Fuerzas Aéreas de 
los Estados Unidos. 


aleación son, a partes iguales, 
niquel y hierro. Se producen 
normalmente en forma de lá. 
minas o tiras. 

La adaptación actual del hi- 
pernik a las exigencias de mag- 
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netismo en formas fundidas es 
el resultado de un proyecto de 
desarrollo llevado a cabo en 
la planta metalúrgica de la 
Westinghouse, 

El hipernik ha sido preferi- 
do a otras aleaciones por su 
elevada permeabilidad. 


FRANCIA 


Aeronave francesa de despe- 
gue vertical, 


Un proyecto francés de 
aeronave de despegue vertical 
(V. T. O.) interesa a Esta- 
dos Unidos. Es el «H. B. 11», 
del que la Piaseki Aircraft Cor- 
poration ha adquirido recien- 
temente la licencia de fabrica- 
ción para Estados e Ai00s y 
Canadá. 

El «H. B. 11», que, por el 
momento, sólo existe en for- 
ma de maqueta, y que única- 
mente ha volado en túnel aero- 
dinámico, utiliza las ideas de 
los ingenieros Maurice Hurel 
y Jean Bertin. 

El avión, a excepción de dos: 
rotores sumergidos en el ala, 
se presenta exteriormente lo 
mismo que un avión clásico. 

En la versión prototipo del 
«H. B. 11», estos dos rotores: 
de 2,5 m. de diámetro, serán 


accionados por gases de un: 


reactor de 3,300 kilogramos de 
empuje, que levantará vertical- 
mente el conjunto (o sea 
7.500 kilogramos), y en cru- 
cero asegurará velocidades del 
orden de 730 kilómetros-hora.: 

El avión, además del piloto, 
llevará seis pasajeros en 1.700: 
kilómetros. C.a da - despegue- 
aterrizaje en vertical originará 
un consumo suplementario que 
reducirá la autonomía en 300 
kilómetros. 


La participación de «Breguet» 
en el Salón Internacional 
de Aeronáutica. 


En el programa del XXIV 
Salón Internacional de: Aero- 
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náutica, la Sociedad L. Bre- 
guet presentará los materiales 
siguientes: 

— Exposición Estática: pro- 
totipo BR. 941, maqueta a su 
tamaño BR. 941, en carguero 
mixto, maqueta tamaño 
BR. 942 en versión pasajeros; 
BR. 1050 «Alizé», con bande- 
rá hindú, planeadores BR. 905 
«Fauvette» y BR 906 «Chou- 
cas». 

— Presentaciones en vuelo: 
prototipos BR. 940 y 941, pa- 
trulla de tres «Alizé» de la 
Marina, planeadores BR. 905 
«Fauvette» y 906 «Choucas». 

La presentación del BR 941 
constituirá una de las atrac- 
ciones del próximo Salón. 


Proyecto de un «Micro-Cara- 
velle», de Sud-Aviation. 


Entre los proyectos de Sud- 
Aviation figura la construcción 
de un avión comercial rápido 
destinado a entrar en servicio 
en las distancias cortas y que 
será utilizable en las líneas in- 
teriores en buenas condiciones 
de rentabilidad. 

' Un <«Caravelle» reducido, 
con el mismo velamen. en fle- 
cha y los reactores detrás, pero 
cuyo fuselaje sería acortado, 
daría al futuro aparato una 
línea más recogida.; 

; Este «Micro-Caravelle» po- 
drá llevar 45 pasajeros. 


Homologación del «Bastan IV» 


A consecuencia de los ensa- 


yyos de acuerdo con el regla- 


mento Air 2051, efectuados 
en el Centro de Ensayos de 


Propulsores, la Dirección del 
Servicio Técnico Aeronáutico * 
ha homologado el turbohélice '- 
“Turbomeca «Bastan IV», des: -. 


tinado en particular al Max 
Holste «Super Broussard», cu- 
ya serie ha sido lanzada por 
Nord-Aviation. 

El «Bastan 1V», en régimen 
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constante de 35.500 r. p. m., 
desarrolla al despegue una po- 
tencia equivalente a 1.000 CV.,, 
para un consumo específico de 
294 g/CV/h. En régimen má- 
ximo continuo, la potencia es 








punto por Turbomeca, que ha: 
hecho con éxito sus ensayos. 
oficiales, ha: obtenido reciente- 
mente su homologación del 
Servicio Técnico Aeronáutico 
francés. 





En los Estados :Unidos continúam los trabajos encamina- 
dos al lanzamiento de un hombre al espacio. En la foto- 


"grafía podemos ver el cohete que ha de realizar el trams- 


porte de la cápsula espacial..Se trata de un “Atlas 2” y 
está siendo sometido a un período de pruebas en Cabo 
Cañaveral, 


de 865 CV., en ¿rucero nor- 
mal es de 815 CV., y en cru- 
cero económico de 710 CV, 


Homologación de un reactor 
«Turbomeca». 


El «Astazou Il», puesto a 
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La potencia máxima al 
despegue, obtenida por equi- 
valencia de 43.500 r. p. m., es 
de 554 CV., para un consumo 
específico de 271 g/CV/h. 

En crucero, este propulsor 
desarrolla 420 CV. 
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Enseñanza de los ensayos en 
vuelo del «Bréguet 940», de 
ala soplada. 


A la luz de la experiencia 


adquirida con los ensayos en' 


vuelo del «Bréguet 940», de 
ala soplada, los técnicos de la 
Sociedad'Bréguet han estudia- 
do numerosos dispositivos des- 
tinados a: simplificar algunas 
realizaciones experimentales. 
Por ejemplo, para el sistema 
de transmisión, que represen- 
ta un conjunto importante en 
la concepción de los futuros 
«941» y «942», las oficinas de 
estudios han llegado a poner 
a punto dispositivos más lige- 
ros, menos caros y más fáciles 
de mantener. Las tres cajas 


mecánicas de cada elemento 
motor están ahora reagrupadas 
en un solo reductor enlazado 
a los motores (limitación de 
varios sistemas de lubricación 
independientes). Ya no hay 
reductor delantero, y el árbol 
de accionamiento de la hélice 
gira a la velocidad de esta úl- 
tima. El árbol longitudinal gira 
a una velocidad reducida 2.500 
revoluciones). Las juntas an- 
gulares, motivo de dificultad, 
se han suprimido. La mayor 
parte de los cojinetes también 
se: han suprimido. El nuevo 
sistema: se presenta con tal sen- 
cillez que su seguridad de fun- 
cionamiento no debe plantear 
ningún problema. Se trata de 
una importantisima evolución, 
útil no sólo para el «945», si- 
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no también para el «941» y 
el «942», 


INGLATERRA 


Compra por Gran Bretaña de 
nuevos «Alouette ID». 


Se ha firmado un acuerdo 
entre Sud-Aviation y el re- 
presentante del Ministerio bri- 
tánico de Aviación, según el 
cual Sud-Aviation entregará a 
Gran Bretaña 12 nuevos heli- 
cópteros «Alouette Il», desti- 
nados al Ejército de Tierra, lo 
que elevará a 17 el número de 
estos aviones comprados por 
Inglaterra y a 740 el número 
total de «Alouette II» encarga- 
dos a Sud-Aviation, tanto por 
Francia como por todos los 
países. 














El helicóptero “Alouette” III ha realizado ensáyos. de aterrizaje y despegue én zonas 
de alta montaña, En la fotografía, el “Alouette” HI en el curso de unas pruebas en el 
macizo del Mont Blanc. 
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AVIACION CIVIL 





Vista aérea del muevo aeropuerto de Orly, cuya estación terminal ha sido recientemente 
inavsurada qore el presidente De Gaulle. 


INTERNACIONAL 


LA OACI convoca una asam- 
brea extraordinaria, 


A. solicitud de once países 
miembros, se celebrará en 
Montreal, a partir del 19 de 
junio de 1961, un período de 
sesiones extraordinario de la 
Asamblea de la Organización 
de Aviación Civil Internacio- 
nal, con objeto de examinar el 
posible aumento de la compo- 
sición del Consejo de la OACI, 
constituido actualmente por 
veintiún Estados miembros. El 
Consejo recomienda a la Asam- 


blea que aumente a veintisiete 
el número de sus miembros. 
La composición del Consejo 
ha ¡permanecido igual desde 
que se fundó la OACI en 
1947, como organismo especia- 
lizado de las Naciones Uni- 
das, con veintiséis Estados 


miembros; actualmente, la Or- 


ganización de Aviación Civil 
Internacional cuenta con 
ochenta y cuatro Estados 
miembros. Los países que pro- 
ponen que se aumente la com- 
posición del Consejo afirman 
que, al haber aumentado el nú- 
mero de Estados Contratantes, 
sólo veintiún miembros en el 
Consejo ya no garantizan la 
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participación adecuada, tanto 
cuantitativa como geográfica- 
mente, de los países miembros 


en la labor de la OACI. 


La Asamblea de la OACI 
es el órgano soberano de la 
Organización. Se reúne por lo 
menos cada tres años; cada 
uno de sus ochenta y cuatro 
países miembros tiene derecho 
a un voto y las decisiones se 
toman por mayoría, excepto en 
aquellos casos específicamente 
previstos en el Convenio de 
Aviación Civil Internacional, 
carta fundamental de la OACI. 
El aumentar el número de 
miembros del Consejo signifi: 
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ca la enmienda del Convenio, 
y para ello se requiere el voto 
de los dos tercios de la Asam- 
blea y luego la ratificación de, 
por lo menos, dos tercios de 
los Estados miembros. En los 
períodos de sesiones.ordinarios 
se examina detalladamente la 
labor de la Organización en 
materia técnica, jurídica, eco- 
nómica y en el plano de la 
asistencia técnica; y también 
se fijan criterios reguladores 


tres años. Para la elección se 
tiene en cuenta: la represen- 
tación apropiada de los Esta- 
dos de mayor importancia en 
el transporte aéreo; aquéllos 
que contribuyen mayormente 


a la provisión de instalaciones * 


y servicios para la navegación 
aérea civil, y aquéllos cuya in- 


- clusión, en el seno del Conse- 


jo, permite 'que estén represen- 
tadas todas las regiones del 
mundo. El en dirige cons- 


de z MES S 
E y] LIVRAISON DES BAGAGES E > 
: BAGGAGE CLAIM 








Aspecto del “hall”, destinado al pú 
una de las instalaciones 


de la labor futura de los de- 
más órganos subsidiarios de 
la OACI. 

El Consejo es el órgano di- 
rector permanente, que está ac- 
tualmente compuesto de vein- 


tiún países elegidos por la. 


Asamblea por ún mandato de 


tantemente la labor de la Or- 
ganización. Una de sus atri- 
buciones principales consiste 
en adoptar normas y métodos 
recomendados internacionales, 


que luego incorpora en los 


«anexos técnicos» del Conve- 
nio de Aviación Civil Inter- 


320: 


Número 245 - Abril. 1961 


nacional. El propio Consejo 
tiene competencia para solu- 
cionar, a petición de parte in- 
teresada, controversias entre 
Estados miembros, en cuanto 
concierne a la materia aero- 
nática y a la aplicación del 
Convenio. Puede investigar 
aquellas situaciones que pre- 
senten obstáculos franqueabies 
al desarrollo de la navegación. 
aérea internacional y, en gene-' 
ral, puede tomar todas aque-. 


—re 4 








blico, de la nueva estación del aeropuerto de Orly, 
más modernas del mundo. 


llas mudidas que considere ne- 
cesarias para mantener la se- 
guridad y regularidad de los 
servicios de transporte aéreo 
internacional. 

El ingeniero señor Walter 
Binaghi es el Presidente del 
Consejo; el Sr. R. M. Mac- 
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donnell es Secretario del Con- te Aéreo Inte Internacional (LATA) aéreas por el señor E. S. Pefa- 
sejo.y, a su vez, Secretariv. informa que na que las empresas aéreas  nis, Secrecário de la Conferencia 
general de la OACI. El man- de tráfico regular transportaron” ——de "Tráfico de la IATA núme- 
dato del Consejo actual expi- un'total de 1.919.750 pasajeros rol, en Nueva York, el tráfi- 
rará en 1962 y está integrado y 46.849 toneielas métricas de so de pasajeros en esta ruta-tuz 
por los países siguientes: Ale- mercancías en la ruta vo un aumento del 24,7 por 100 


y 








A 


NX 











Un nuevo modelo del conocido avión de transporte “Caravelle” 
actualidad un programa de pruebas en vuelo en los Estados Unidos. Está equipado con 
“dos reactores de=doble flujo CJ- 8053-23, que le permiten acortar la carrera de despegue 


está efectuando en la 


a mejorar el ángulo de subida del avión. 
y 


mania (República Federal de), 


Argentina>, Australia, Brasil, 
Canadá, Dinamarca, España, 
Estados Uni Mos, s, Filipinas, 


Francia, Guatemala, Holanda, 


India, Italia, Japón, Líbano, 
Portugal, Reino Unido, Re- 
pública Arabe Unida» Unión 
Sudafricana y Venezuela. 


La ruta del Atlántico en 1960. 
La Asociacón del Transpor- 


Ds 


tico Norte durante el año 1960. 

El volumen de pasaje y el de 
carga se han duplicado virtual- 
mente en esta ruta en el lapso 
de tres años, ya que en 1957 el 
tráfico de pasajeros alcanzó por 
primera vez la marca del millón 
y el de carga fué de 20.836 to- 
neladas, * 

Según los informes compila- 
dos en nombre de las empresas 


x= 
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sobre la cifra de 1959, que fué 
de 1.539.934, mientras que en 
las mercancías el incremento fué 
del 28,7 por 100 sobre las 
36.389 toneladas de 1959. 


Este notable incremento en el 
tráfico fué transportado en vue- 
los 32.257, con una reducción 
de 853 travesías, o sea del 2,6 


por 100 sobre las frecuencias 
de 1959. 





-REVÍS? 


En los servicios egulares se 
ofrecieron al mercado 2.740.648 


asientos, de los cuales se ocupó-——mentdé pasajeros en esos Vúelos 


el 64,2 por_100. De los pasaje- 
ros 1.760.772 "que viajaron eb 
los servicios regulares; 444, 261 
utilizaron la clase ¿cónómica, 
306.266 la primcra—cláse y 
10.245 los servicios de clase tu- 
rista, que quedó suprimida el 
30 de junio-de 1960. 

El tráfico de aviones fletados 
de las 48 empresas que inter- 
viencñ en este mercado, declinó 
durante el año, con una baja del / 
16,2 por 100 en el número o 


DE ABRONA ÚTICA 


tal de vuelos fletados , que fué de 
2.046, dismiñuyendo el ¿lu 


en el 7,9 por 100, ceá un total 
de 158.978 yo eje mercancias 
por"100, con-un total 
de 789 toneladas. Sin embargo, 
el correo transportado en los 
vuelos/fletados aumentó en un 
133 por 100, siendo su total de 
7 toneladas, 
£ Los vuelos dedicados exclus1- 
vamente al transporte de carga 
aumentaron en un 25,5 por 100 
durante el año, pasando «de 


HE 
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2.524: <n 1959 a 3.168 en 1960. 
H% datos relativos al último 
” trimestre de 1960 ponen de ma- 
_nifiesto que en relación con ese 
“mismo periodo de 1959, los in- 
crementos fueron del 39,2 por 
100 en el tráfico de pasajeros, 
33,7 por ciento en el de mercan- 
cías y 40,3 por 100 en el de co- 
rreo. Los vuelos aumentaron en 
un 1,8 por 100 y el número de 
asientos ofrecidos en el 54,5 por 
100, con el resultado de que el 
porcentaje de oferta aceptada 
por el público disminuyó en el 


trimestre en un 6,1 por 100. 





En la nave de montaje de la Compañía Douglas, en Santa dl pode- 
mos ver los aviones de transporte a reacción DC-8 adquiridos po? la ompaiía española 


“Iberia” en el estado en que se hallaban a finales del pasado marzo; 
É 
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El -—bloque comunista y el mundo libyé 
] ] e PON A LS E ES : pS 
WA SN a e 
(DeR evue Militaire. Génér S 
A E 
E Z 


Ñ E A 
EL BLOQUE COMUNISTA _— Js rucicas tacucas Tienes (ONO-aviones, ./ 


3 


Ars 
<ñcluidos el 
que son su 






$ ; 2 As ñ 
a << Blow Lamp” y el “Backfin”, 
AS - sónicos. A 


aciones de Jrus- 







ésta muy 
A 3 . q o 
reforzada, cuenta conzan extenso sistema de — 





res 


. Ole 
en enero de 1960, contra 5.763.000 en 1955, 
se decidió una—nueva reducción x de 


1.200.000_el-+tá 1 15 de enero de 1960 As 


pesar_de estas reducciones numéricas, la po- 
DES a A E . E AE! 
__Acuciá de fuego de las fuerzas armadas so- 
viéticas era mayor que nunca; com fines ri- 
gurosamente defensivos, tuvo buen cuidado 
de añadir el primer miniStro-soviético. 


= 


E, Sa 
El poder aéreo y el misilístico. 
¿Es cierto que los Soviets tienen “ahora 

: 35 ICBM operativos y que para 1962 ten- 
drán 200? Probablemente, pero es absolúta- 


mente cierto, por lo menos, que están tra- 


bajando como locos por conseguirlo. No se 
sabe tampoco cuántos IRBM poseen, pero 
están desplegando sus plataformas de lanza- 
miento de tal modo que puedan alcanzar las 
principales Bases Aéreas y de misiles de los 
occidentales. 


La Fuerza Aérea consta de 20.000 avio- 
nes operativos y 700.000 hombres. Está or- 
ganizada como sigue: 


La fuerza de bombarderos estratégicos 
cuenta principalmente con un misil intercon- 
- tinental de un alcance de 8.000 millas, que 
“ahora está ya en estado operativo, dos tipos 
de misiles de alcance intermedio que tienen 
un alcance de 1.800 y 1.000 millas, respec- 
tivamente; bombarderos de gran autonomía 
de los tipos “Bear” y “Bison” (usamos los 
nombres con que los norteamericanos desig- 
nan a los aviones soviéticos), con un radio 
de acción de 6.050 a 7.000 millas y bombar- 
deros medios “Badger” y “Bounder”. Una 
pequeña parte de esta fuerza tiene su base 
en Siberia y en la Peninsula de Kola, pero 
la mayoría se hallan en la Rusia occidental 
y sudoccidental. 


“teneinqs 


alarmua>a gráh distancia, completado con 
10.000 aparatos de-caza y misiles tiéxra-aire 
que álcanzan un techo de 1 .000 metros. No 
que olvidar la fuerte flota soviética 
«e2.008 aviones de transporte, tipo TU 104, 
1044 y 144,eIL 18, a : 
E pa X 
%. Fuerzas terrestres. 


Xx s 


E de . : » . 
- _ Entre 135 divisiones activas se distribuyen 


2.240.000 hombres, la mitád de estas divi- 
siones son blindaday=0 mecanizadas, con 
- 40 divisiones de encuadramiento y 35 divi- 
siones de artillería y de armas antiaéreas. 
Una división de infantería soviética cuenta 
con 12.000 hombres en plan de guerra, una 
división blindada con 10.500, Hay 9 divisto- 
nes aerotransportadas, que encuadran a un 
total de 100.000 hombres. 


Las 10 divisiones de carros y las 10 divi- 
siones mecanizadas estacionadas en Alema- 
nia Oriental cuentan con un total de 6.000 
Carros. 


Para el día “D” más 30, los Soviets po- 
drían desplegar otras 125 divisiones más 
en Europa, movilizando una masa de 7 mi- 
llones de hombres. : 


La organización del Ejército Rojo ha sido 
modernizada, y su equipo de combate mejora- 
do mucho, especialmente por el empleo de las 
armas atómicas. Se calcula que el número de 
sus carros de combate asciende a 35.000, de 
los que 20.000 están destinados para llevar 
a cabo acciones de combate en el frente. En- 
tre estos carros se cuentan el tipo medio T-54 
y el T-1010, de 54 toneladas. La artillería, 
tradicionalmente poderosa, cuenta con un 
cañón atómico de 203 mm. y un cierto nú- 
mero de tipo de mortero. Entre los ingenios 
dirigidos está el vehículo de cabeza explosiva 
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atómica “tierra-tierra”, capaz de un alcance 

* 4e 100 millas, un vehículo con cabeza explo- 
Sera atómica con un alcance de 400 millas y 
otrus misiles atémicos tácticos de alcance en- 
tre 10.y 50 millas. 
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N Pole: Naval > 
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La flota  soviét.. alg 
3 gU0. ¡UUU torieladas, es la segunda del mui _£ 
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tal radica en sus su 1 
a 430, ente ellos 6 pro 
te. Estok submarinos son de distintas-Clases : 
Clase/F, de 2:000torreladas, modernísimos, 


arinos, que ascienc 


ués de la de. Estados Unidos y e 
n- 


rópulsados atómicament 


rs 
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de ellos estarán papado 


or energía ató- 
mica. i 


La flota de superficie comprende-25- cru- 
ceros de las clases “Sverdlov”, * *Chapayev” 
w “Kirov”; 250 destructores, la"mayoría de 
silos modernos, y otros 2.000” barcos, dividi- 
dos entre el Mar Báltico, el Océano Artico 
y el Pacífico. 

La Aviación Naval tiene 3.000 aviones 


zon. base en tierra, pero cajéce de portaviones.' 







“La. Marina soviéti ctiliza, dos. oa 
Dal S 


balísticos lanza] esde e — Ko- 
idades_de.-st perficie, que tie- 


ne 17? cance de 100 millas, y el “Golem”, 
de yA álcance de 400 millas, y que está desti- 
nado a ser empleado desde submarinos, pero 


E a 
y delos que hasta ahora no hay muchos: -Cla- que debe ser lanzado "desde le superficie Sin 
embargo, se habla ahora de un ingenio lan- 


sesW, de 1.050 toneladas, hay 120 € 
cío. Clase Z, de 1.850 toneladas, 4% ñay 50 en 
servicio; las clases K y OQ, de 680 al. 400 
etonelódaS Se supone que en un futuro bas- 
tante inmediato las tres cuartas _partes de 
«todos los submarinos soviéticos serán de tipo 
capaz de navegar por los océanos, y muchos 


a 
n Servi- 


zable estando el submarino sumergido — . 


Las naciones del Pacto de Varsovia. 
Los -stete países satélites pueden formar 
60 divisiones, con 800.000 hombres, más 





AAA 








— 
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400.000 en formaciones para-militares, divi- 
didas aproximadamente como sigue: RKúmaz 
“niá, 200.000; Polonia, 200.000; Checoslova- 
.quia, 150.000; Bulgaria, 100.000; Alemania 
Oriental, 65.000; Hungría, 75.000, y Alba- 
nía, 21.000. : 


Sus fuerzas aéreas comprenden 2.900 
aviones, de los cuales el 80 por 100 apro- 
zximadamente son cazas a reacción. 


China. 


En 1960, la China Roja poseía 125 millo- 
-nes de hombres en edad de servicio militar. 
Cada año son llamados a filas 750.000, y 
han de permanecer en ellas tres años. 


El Ejército de Tierra cuenta con 2 mi- 
llones de hombres. Hay 110 divisiones de 
infantería y unas pocas divisiones blindadas 
y aerotransportadas. La organización com- 
prende de 30 a 35 “ejércitos” de 3 divisio- 
nes cada uno. 


Las Fuerzas de Seguridad Pública ascien- 
den a 200.000 hombres. 


La Fuerza Aérea posee 2.000 aviones, ha- 
biendo otros 400 más en la Fuerza Aérea 
Naval, pero el entrenamiento es lento a cau- 
sa de la escasez de combustihble. 


La Marina China, consistente en 4 tor- 
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pederos, 25 submarinos y unas cuantas em- 
barcaciones lreterogéneas, es ineficaz, excep- 
to para la defensa de las costas. 


LAS ALIANZAS DEL MUNDO 
LIBRE | 


Las Fuerzas Estratégicas. 


Las fuerzas estratégicas que permanecen 
bajo el Mando nacional comprenden : 


1. El Mando Aéreo Estratégico de los 
Estados Unidos; las Fuerzas Aéreas núme- 
ros 15, 2 y 8 y la Primera División de In- 
genios Dirigidos (ICBM Atlas, Titan y 
Snark), con hase en los Estados Unidos. En 
ultramar: la 16.* Fuerza Aérea, en España; 
la 3.2 División Aérea, en Guam, y la 7.* Di- 
visión Aérea, en el Reino Unido. Un total 
de 70 bases, 1.250 bombarderos B-47 y 
450 B-32. 

2. El Mando de Bombarderos de la 
RAF, dotado de bombarderos “Vulcan”, 
“Victor” y “Valiant”. 


3. ' Las Flotas de los Estados Unidos, 
que comprenden, cada una de ellas, 50 bar- 
cos en torno a un núcleo de portaviones: la 
Segunda Flota, en el Atlántico Occidental; 
la Séptima, en el Pacífico Occidental; la 
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Sexta, en el Mediterráneo, y la Primera, en 
«la costa occidental de. los Estados Unidos, 


4. La flota submarina, propulsada ató- 
micamente, de los Estados Unidos: 14 sub- 
marinos, cada uno de ellos irá dotado de 16 
ingenios dirigidos “Polaris”, autorizados de 
entre-1n programa de 45, de los que dos 
están yaánprestando servicio. 

5. Siete bases de IRBM, para 15 inge- 
nios dirigidos cadanuna : cuatro para “Thor”, 
en Gran Bretaña; dosspara “Júpiter”, en 
Italia; una para “Júpiter”, que se establé- 
cerán en Turquía. 


LA OTAN 


Mando Aliado en Europa. 


Cuartel General Supremo,-.cerca de 


París. Región comprendida entre el- 


Gabo-Norte hasta la frontera oriental 
de“Turquía. Fuerzas aéreas en Europa: 
5.000 aviones tácticos en 220 aeródro- 
mos de operaciones. Armas. tácticas ató- 
micas en servicio: “Honest John”; 
“Corporal” y cañones de 280 mm. Pro- 


> T=ducción conjunta de cohetes “Hawk” 


y “Sidewinder”, F-104 “Starfighter”, 
Breguet “Atlantic” y aviones de apoyo 
táctico ligeros Fiat”G-91. Hay cuatro 
Mandos subordinados importantes : 


1. Fuerzas Aliadas de Europa Cen- 
tral. — Cuartel General, en Fontaine- 
bleau; 22 divisiones y un tercio de di- 
visión (de las 30 que se consideran ne- 
cesarias) : Reino Unido, 4; EE. UU.,, 5; 
Francia, 2 (2 divisiones más se retira- 
ron para trasladarse a Argelia); Ale- 
mania, 7; Bélgica, 2; Países Bajos, 2; 
Canadá, 1/3. Fuerzas Aéreas Tácticas: 
3.000 aviones; entre ellos hay 250 ca- 
za-bombarderos norteamericanos y al- 
gunos “Canberra” y “Valiant” con po- 
sibilidades atómicas, organizados en dos 
mandos: el 2." ATAF, en Alemania 
Septentrional, y el 4? ATAF, en Ale- 
mania Meridional. 


2. Fuerzas Aliadas del Norte de 
Europa.—Cuartel General, en Kolsaas, 
Noruega; una división noruega, una 
danesa y una alemana, en Schleschw:ig- 
Holstein, más unidades navales y aéreas. 
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3. Fuerzas Aliados del Sur de Ey- 
ropa. — Cuartel General en Nápoles; 
12 divisiones turcas, 5 griegas, 7 ita- 
lianas, más fuerzas navales y aéreas, y, 
en caso de guerra, la Sexta Fuerza 
Aérea. 


4, Fuerzas Aliadas del Mediterrá- 
neo.—Cuartel General en Malta; seis 
sub-regiones bajo control nacional: dos 
inglesas, una francesa, una italiana, una 

—.£riega y una turca; un Mando especial 
de fuerzas submarinas, más las flotas 
nacionales y, por lo menos, con la es- 
trecha cooperáción de la Flota francesa 
en caso de guerra. 


B. El Mando Aliado del Atlántico. 


En tiempo de paz, las Potencias ma- 
_  Títimas que son miembros de la OTAN 
“mantendrán el control de sus flotas, 
pero ciertos elementos están destinados 
a pasar a las órdenes del Mando Supre- 
- mo Aliado del Atlántico (SACLANT) 
en caso de guerra. Misión: Mantener 
intactas las líneas de comunicación at- 
lánticas, proteger las bases en Europa 
y en el Norte de América y apoyar a 
las fuerzas aliadas en Europa. Posibili- 
dades: Para la misión de apoyo europeo 
cuenta con la fuerza ofensiva del At- 
lántico, que tiene elementos de la Se- 
gunda Flota de los Estados Unidos, in- 
cluídos portaviones, tanto ingleses co- 
mo norteamericanos, y para la misión 
de despejar las rutas marítimas de sub- 
marinos enemigos, con 440 barcos de: 
superficie, comprendidos 28 portavio- 
nes con 400-500 aviones de distintas es- 
pecialidades y 150 submarinos (entre: 
los cuales hay 8 submarinos norteame- 
ricanos propulsados atómicamente, 40: 
submarinos ingleses y 20 franceses), 
además de 375 aviones de patrulla anti- 
submarina con base en la costa. 


C. El Mando del Canal de la Mancha. 


Misión: Control marítimo del Canal 


de la Mancha y de la parte meridional 
del Mar del Norte. Posibilidades : Cuen- 
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ta con fuerzas” navales belgas, france- 
sas e inglesas. ds 08 
a 
«LA CENTO» (Organización del 
Tratado Central). 0 
Los miembros de la CENTO (Organiza- 
ción del Tratado Central, el antiguo Pacto 


de Bagdad) son: Pakistán, Irán, “Turquía y. 


el Reino Unido, con los Estados Unidos 
como miembro asociado, No hay mando in- 
ternacional ni fuerzas destinadas a ella, sino 
un Consejo Militar con sede en Ankara. Se 
están haciendo trabajos, en combinación, 
para establecer instalaciones y aeródromos. 
La Sexta Flota de los Estados Unidos des- 
plegará fuerzas estratégicas que actúen co- 


mo elemento disuasorio en un plazo casi in-. 


; Xx 
Bas S Na 
O SREVISTA DE AERON4UTICA 
SS 
LA SEATO 


Los miembros de la Organización der Tra- 
tado del Sudeste de Asia (SEATO) son: 
Australia Nueva Zelanda, Pakistán, la Re- 


= pública Filipina, Thailandia, Francia, el Rei-. 


no Unido y los Estados Unidos. No hay 
mando internacional. Las fuerzas estratégi- 
cas de que consta están formadas por la Sép- 
-tima Flota de' los-Estados Unidos, con sus— 
cuatro portaviones con base en Manila; las 
unidades del Mando Aéreo Estratégico de 
los Estados Unidos, con base en Okinava 
y en Guam, y la Flota británica del Lejano 
Oriente (con un portaviones), con base en 
Singapore. Además de las fuerzas naciona- 
les de los miembros asiáticos de la SEATO, 
la Commonwealth tiene también una reser- 


mediato. a va estratégica en la región malaya. 
PAISES DE LA NATO Y SUS 
FUERZAS 
BELGICA Marina. 
Generalidades. Efectivos totales: 20.500 hombres. 


Población: 9.117.000. 

Duración del servicio militar: un año. 

Total de las fuerzas armadas: 120.000 hombres. 
Presupuesto de la defensa: $ 395.000.000. 


Ejército. 


Efectivos totales: 95.000 hombres. 
2 divisiones mecánicas. 


Marina. 


Efectivos totales: 3.000 hombres. 
50 dragaminas. 


Fuerzas Aéreas. 
Efectivos totales: 20.000 hombres. 


Alrededor de 200 cazas y aviones de reconocimiento. 


CANADA 


Generalidades. 


Población: 17.852.000. 

Servicio militar: voluntario. 

Total de las fuerzas armadas: 120.000 hombres. 
Presupuesto de la defensa: $ 1.680.000.000. 


Eiército. 


Efectivos totales: 48.000 hombres. 
. 3 grupos de brigadas con base en el Canadá. 
1 grupo de brigadas estacionado en Alemania. 


1 portaviones. 
43 contra-torpederos y fragatas. 
3 submarinos. 


Fuerzas Aéreas. 


Efectivos totales: 31.500 hombres. 

9 escuadrones de caza provistos de CF-100, que for- 
man parte del Mando de la Defensa Aérea de 
Norteamérica. des 

8 escuadrones de caza diurnos. 

4 escuadrones de cazas “todo tiempo» que pertene- 
cen a la 4.2 ATAF de la OTAN. 

4 escuadrones de transporte. 

3 grupos marítimos. 


DINAMARCA 


Generalidades. 


Población: 4.542.000. 

Duración del servicio militar: dieciséis meses. 
Total de las fuerzas armadas: 44.000 hombres. 
Presupuesto de la defensa: $ 153.000.000. 


Ejército. 


Efectivos totales: 29.000 hombres. 
2 2/3 grupos de brigada. 


Marina. 


Efectivos totales: 7.500 hombres. 
3 fragatas y patrulleros. 
3 submarinos. 
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ón 
3 dragaminas y sembradores de mina. 
4 patrulleros rápidos y barcos de guerra de observa- 
. ción de defensa marítima. 
AT barcos de.-apoyo. 
PT 
Fuerzas Aéreas. 


Efectivos toíales: 7.500 hombres, 

escuadrones de caza-bombarderos. 
escuadrones de caza “todo tiempo. 
escuadrón de cazas de interceptación diurna. 
escuadrilla de reconocimiento. 
éscuadrón de transporte. 

escuadrón de búsqueda y salvamento. 


Ro ha A 00 


, 


FRANCIA 
Generalidades. 
Población: 45.071.000. 
Duración del servicio militar: veintiocho meses. 
Total de las fuerzas armadas: 1.026.000 hombres. 
Presupuesto de la defensa: $ 3.331.000.000. 
Eiército. 


Efectivos totales: 812.000 hombres. 
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r 
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O | escuadrilla de barcos de desembarco.- 


r 


1 escuadrilla aeronaval a disposición de la OTAN. 


Fuerzas Aéreas, Ñ 
dd : 
Efectivos totales: 64.000 hombres. 
1 escuadra de: transporte. 
4_escuadras de cazabombarderos. 


“1 escuadra de cazas, a disposición de la OTAN. 


GRECIA 


Generalidades. 


Población: 7.600.000 (cálculo de 1951). 

Duración del servicio militar: de 24 a 30 meses, se- 
gún el Arma. 

Total de las fuerzas armadas: 157.900 hombres. 
Presupuesto de la defensa: $ 173.000.000. 


Ejército. 


La mayor parte del Ejército francés está destinado 


en Argelia. 
2 divisiones se encuentran a disposición de la OTAN. 


Marina. 


Efectivos totales: 68,000 hombres. 
3 portaviones. 
1 acorazado. 
4 cruceros. , 
77 barcos de escolta. 
19 submarinos. 
160 barcos más. 


Fuerzas Aéreas. 


Efectivos totales: 146.000 hombres. 

Hay algunos escuadrones de Mystére 4 y de F-86 en 
Alemania, así como 380 aviones de caza y de ata- 
que en la Francia metropolitana. 


ALEMANIA 
Generalidades. 


Población: 51.754.000. 

Duración del servicio militar: un año. 

Total de las fuerzas armadas: 260.000 hombres. 
Presupuesto de la defensa: $ 2.072.000.000. 


Elército. 


Efectivos totales: 172.000 hombres. 

4 divisiones blindadas de infantería. 

2 divisiones blindadas. 

1 división de montaña a disposición de la OTAN. 


Marina. 


Electivos totales: 24.000 hombres. 

1 escuadrilla de contratorpederos. 

4 escuadrillas de dragaminas. me 

3 escuadrillas de barcos de guerra torpederos. 


» 
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Efectivos totales: 120.000 hombres. 
1 división blindada. 
11 divisiones de infantería. 


Marina. 


1 crucero. 
18 contratorpederos y fragatas. 


4 submarinos. 
40 barcos más. 


Fuerzas Aéreas. 


Efectivos totales: 21.500 hombres. 
12 escuadrones dotados de 400 F-84 y F-86. 


ITALIA 


Generalidades. 


Población: 48.952.000. 

Duración del servicio militar: 18 meses para el Ejér- 
cito y la Aviación y 24 meses para la Marina. 

Total de las fuerzas armadas: 400.000 hombres. 
Presupuesto para la defensa: $ 1.078.000.000. 


Eiército. 
Efectivos totales: 310.000 hombres. 
5 divisiones de infantería. 
5 brigadas de' infantería. 


2 divisiones blindadas. 
5 brigadas de montaña. 


Marina. 


Efectivos totales: 40.000 hombres. 
45 cruceros, contratorpederos y barcos de escolta. 


6 submarinos. 
58 dragaminas. 


Fuerzas Aéreas. 


Efectivos totales: 50,000 hombres. 
20 escuadrones. 
3 unidades de ingenios balísticos tierra-aire. 





o —_— 


Generalidades. 
AT La 
Población: 324,000. 
Duración del servicio militar: 9 meses, 
Presupuesto de la defensa $ 7.000.000. 
a 


Eiército. 
3.200 hombres (comprendidos “en “ellos un batallón 
de artillería compuesto de voluntarios). y 

a ua 


7d 


A 


PAISES BAJOS 
Generalidades. 


Población: 11.346.000. Ñ 

Dúración del servicio militar: 18 meses para el Ejér- 

cito, 22 meses para la Marina y la Aviación. 

Total de las fuerzas armadas: 135.000 hombres. 
Presupuesto de la defensa: $ 450.000.000, 


“ = 


Eiército. 


o 
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N ¿Generalidades - 


AS 
Población: 9.052.000. 
Duración "del servicio militar: 18 meses a 24 meses 
para el Ejército, 36 meses para la Aviación y 48 me- 
ses para la Marina. 


Total de las fuerzas armadas: 79.000 hombres. 


as SP enip eto de la deféñsa: $ 93.000.000. 


Jército. 


Efectivos totales: 58.000- hombres. 
1 división a disposición de la OTAN. 


Marina. 


Efectivos totales: 8.500 hombres. 
16 contratorpederos y fragatas. 
3 submarinos.. 

33 barcos más. 


Fuerzás Aéreas. 


Efectivos totales: 12.500 hombres. 


e --. 350 aviones que comprenden un cierto número de 


Efectivos totales: 2 divisiones de infantería a la dise 
posición de la OTAN. 


Marina. 


Efectivos -totales: 

1 portaviones. 

2 cruceros ligeros. 
24 contratorpederos y fragatas. 
7 barcos de escolta costera. 

5 submarinos. 
50 dragaminas. 


Fuerzas Aéreas, 
Efectivos totales: alrededor de 200 cazas y aviones 


de reconocimiento. : 


NORUEGA 


Generalidades. 


Población: 3.556.000. 

Duración del servicio militar: 16 meses para el Ejér- 
cito, 18 meses para la Marina y la Aviación. 

Total de las fuerzas armadas: 40.000 hombres. 
Presupuesto de defensa: $ 168.000.000. 


Eiército: 
Efectivos totales: 21.000 hombres, 1 división. 
Marina. 


Efectivos totales: 8.000 hombres. 
20 contratorpederos y fragatas. 
5 submarinos. Ñ 

20 barcos más. 


Fuerzas Aéreas. 


Efectivos totales: 11.000 hombres. , 
150 cazas F-86 K y F-86 F y 40 aparatos de reco- 
nocimiento marítimo y de transporte. 


cazabombarderos F-84 G bajo el mando nacional. 


TURQUIA 


Generalidades. 


Población: 26.370.000. 

Duración del servicio militar: 24 meses para el Ejér- 
cito y la Aviación, 36 meses para la Marina. 

Total de las fuerzas armadas: 500.000 hombres. 
Presupuesto de la defensa: $ 244.000.000. 


Ejército. 
22 divisiones. 


Marina. 


1 crucero. 

12 contratorpederos. 
7 submarinos. 

30 barcos más. 


Fuerzas Aéreas. 


Alrededor de unos 400 cazas a reacción. 


REINO UNIDO 


"Generalidades. 


Población: 52.157.000. 

Duración del servicio militar: 24 meses (será abo- 
lido a fines de 1962). 

Total de las fuerzas armadas: 593,000 hombres. 
Presupuesto de la defensa: $ 4.466.000.000. 


Ejército. . 
Efectivos totales: 317.000 hombres. 
De este total, 227.000 están estacionados en Euro- 
pa y unos 75.000 fuera de Europa. 
Los: batallones de infantería están repartidos de la 


siguiente manera: 20 batallones en Europa (Alema- 
nia y Berlín); 13 en Oriente Medio y en Africa; 
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5 en Extremo Oriente; 1 1/4 en el Caribe. En_cuan” 
to a los grupos de todas las Armas: 7-brigadas se 
hallan bajo las órdenes de la OTAN en Alemania, 
una brigada se encuentra en Berlín, «el equivalente 
a 3 brigadas se encuentra repartido entre Kenya, 
Aden, Chipre y Libia y 3 brigadas, más la mayor 
parte de la brigada de paracaidistas, forman la re- 
serva estratégica del Reino -Unido:—Las: formaciones 


blindadas que están enAlemania están dotadas de 


carros “Centurión> y “Conqueror», algunos de/ los 


cuales están armados de cañones de 105 mm., y hay” 


dos regimientos de ingenios balísticos Corporal» 
(véase Estados Unidos). El ingenio balístico anti- 
aéreo <Thunderbird» se halla en servicio desde 
ahora. 


Marina. 


Efectivos totales: 102.000 hombres. 


4 portaviones y 1 portacomando. 

5 cruceros. 

54 contratorpederos y fragatas. : 

31 submarinos (1 submarino atómico botado 
en 1960). 

Ei primero de los cuatro contratorpederos, dotado 
de ingenios dirigidos «Sea Slub», ha sido “botado 


en 1960 y los demás serán dotados de ingenios <Sea 
Cat» para la defensa aérea inmediata. Los portavio- 
nes están a punto de recibir los caza-bombarderos 
«Scimitar» y «Sea Vixen», que irán provistos, res- 
pectivamente, de ingenios aire-aire <Firestreak> y 
«Sidewinder» norteamericanos. 


Fuerzas Aéreas. 


Efectivos totales: 174.000 hombres. 
" Mando de Bombarderos: 

(Véase Fuerzas Estratégicas.) 
Mando de Caza: 


ingenios 
ingenio 


Provisto de cazas todo tiempo «Javelino, dotado de 
aire-aire «Firestreak», El caza supersónico P-1 y el 
tierra-aire «Bloodhound» entran en servicio actualmente. 


Mando de Costas: 


Su material principal es actualmente el «Shackleton», de gran 
rendimiento, que puede permanecer en el aire durante 24 horas. 


Mando de Transporte: 


Puede transportar actualmente alrededor de una brigada por me- 
dio de «Comets» de reacción y de «Britannia» a turbopropulsión. 


Aviación Táctica: 


El bombardero «Canberra» de reactores gemelos, cuyas últimas 
versiones son capaces de desarrollar 580 millas por hora a 40.000 
pies (13.000 m.) y el caza «Hunter», de uná velocidad de 700 
millas por hora, son los aviones de base de la aviación táctica 
de la RAF en ultramar. 


ESTADOS: UNIDOS 


Generalidades. 
Población: 177.874.000. 


Servicio militar: aunque existe el servicio obligato- 
rio durante dos años, la mayor parte de los hombres 
que sirven en las Fuerzas Aéreas norteamericanas son 
voluntarios. 

Total de las fuerzas armadas: 2.489.000 hombres. 
Evaluación de los gastos de la defensa en 1960-61: 
41.100 millones de dólares. 
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Ejército. 
A 30 nd A 
Efectivos totales:-870,0n9-Aombres. A 


Las 14 divisiones def” Ejército comprenden: UN Cuerr. 
po de ejército estrátégico de dos divisiones aero" 
transportadas y de una división de infantería, 5 di- 
visiones, más los elementos de una 6.1, están a 
disposición de la OTAN y prestan servicio en Alema- 
mia. "Tres divisiones se hallan estacionadas en el Ex- 
tremo Oriente. 


SE Ejército norteamericano está a punto de recibir el carro «M-60» 
de: $0. toneladas, armado con un cañón de 105 mm. y de un 
obús «H"55» automotor de 8 pulgadas (203 mm.) y de un al- 
cance de más: de 10 millas, que puede disparar un proyectil 


nuclear. EA 


ES 
— 


Ingenios balísticos. z 


A 


L. Los imgenios tierra-tierra de corto alcance comprenden: 


o. 


«Redstone»: Alcance 200 millas. 

<Pershing»: «Redstone» mejorado con carburante só 

ce de 100 a 300 millas. 

«Corporal»: Alcance 75 millas. 

«Sergeant»: Sustituirá al «Corporal»; alcance 75 millas; está do- 

tado de un sistema-de dirección autónomo. 

«Honest John»: Proyectil de artillería no dirigido; alcance 12 

millas. Ñ 

«Lacrosse»: Cohete de carburante: sólido destinado a actuar con- 
—_tra—las-fortificiciones de campaña; alcance 20 millas. 

«Little John»: Proyectil ligero de artilleria no dirigido; alcance 

10 millas. y 

SS-10 y 11: Ingenios anticarros de carburante sólido (material 

francés). 


lido, alctanz 
Z 


A 


s 


lí Ingenios tierra-aire: 

«Nike Ajax»: Cohete dirigido de carburante líquido; alcance 25 
millas. 

«Nike Hérculess: Ingenio dirigido de carburante sólido; alcan- 
ce 80 millas. 

«Hawk»: Cohete de carburante sólido para ser utilizado contra 
aviones en vuelo bajo; alcance 20 millas. 


Marina. 


Efectivo total: 619.000 hombres. 

817 barcos en activo, organizados en cuatro Flotas (la 1.0, la:2.8, 
la 6.2 y la 7.2). 

Cada flota está integrada por 3 portaviones, grupos de ataque, 
fuerzas antisubmarinas (aérea, de superficie y submarina), de 
grupos anfibios, con sus tropas y sus aviones del Cuerpo de In- 
fantería de Marina y los elementos de apoyo logístico. 


Ingenios balísticos. 


I 


Tierra-tierra: 


«Polaris»: Cohete IRBM de carburante sólido para el lanzamien- 
to sumergido; alcance 1.280 a 1.500 millas. 

«Regulus l»: Ingenio con aletas a reacción para el lanzamiento 
desde barcos; alcance 500 millas. 


H- Tierra-aire: 


«Terrier 1 y ll»: Cohetes antiaéreos lanzados desde barcos pro- 
pulsados por carburantes sólidos, alcance de 10 a 20 millas. 
«Tartar»: Versión mejorada más ligera y menor del «Terrier»; al- 
cance de 20 a 30 millas. 

«Talos»: Ingenio antiaéreo de gran alcance, 65 millas, lanzado * 
por rampa desde un barco. Ñ 


lll Ajre-aire: 


«Sidewinder»: Cohete de carburante sólido con dirección por me- 
dio de rayos infrarrojos, alcance 6 millas, velocidad de 1.800 


millas por hora. 
«Sparrow Jll»: Alcance de 5 a 8 millas; velocidad de 2.250 mi- 


Mas por hora. 


Fuerzas Aéreas. 


Efectivo total: 825.000 hombres organizados en 91 
escuadras. (Cada escuadra dispone de 43 aviones en 
el caso de bombarderos y de 75 en el caso de caza- 
bombarderos y de cazas.) 
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Mañdo Aéreo Estratégico. 


(Véase Fuerzas Estratégicas.) 

Los bombarderos tácticos y cazas a disposición del Mando Aéreo 
Táctico y del Mando de la Defensa Aérea Norteamericana com- 
prenden: 

El caza de interceptación «Supersabre F-100». Velocidad, 822 
millas por hora. Radio de acción, 575 millas. El caza Voodo 
F-101, de gran radio de acción. Velocidad de crucero, 595 mi- 
llas por hora. Radio de acción, 2.800 millas. —* 

El interceptador todo tiempo Dagger F-102 (principalmente para 
la defensa de América del Norte). 

El Starfighter F-104. Alcanza velocidades de 1.400 millas por 
“hora y una altura de 91.000 pies (27.700 m.). 

El Thunderbird F-105. Caza-bombardero monoplaza. 

El Dart F-106. Interceptador supersónico todo tiempo. 

El Military Air Transport Service comprende alrededor de 480 
aviones con 4 motores de pistón concebidos para el transporte 
de tropas y carga. 


Ingenios balísticos. 
1 Tierra-tierra: 


«Atlas»: ICBM de .carburante líquido; alcance 6.000 millas (ba 
alcanzado 9.000 millas en los ensayos realizados en mayo de 19607; 
velocidad de 15 a 20.000 millas por hora. Están construyéndose 
once bases. 

«Júpiter»: IRBM de carburante líquido, de alcance 1.500 millas. 
«Thor»: IRBM de carburante liquido, con un alcance de 1.500 
millas (en las bases situadas en Europa). 

«Snark»: Ingenio con aletas propulsado por turborreactores; al- 
cance de 5.500 millas; velocidad 700 millas por hora. 
«Matador»: Ingenio de aletas propulsado a reacción; alcance de 
300 a 500 millas. 

«Mace»: Versión perfeccionada del «Matador», con alcance su- 
perior a 700 millas, cabeza nuclear. 


1 - Atre-tierra: 


«Hound Dog»: Utilizado en los B-52 G; alcance 350 millas, ve- 
locidad supersónica, portador de una cabeza atómica. 


ui  Tierra-aire: 

«Bomarc»: Interceptador de ingenio balístico de gran alcance, lan- 
zado desde una rampa; alcance 400 millas, velocidad 1.600 a 
2.000 millas por hora. Destinado a la defensa del Norte de 
América, empleo en operaciones sin determinar aún. 

1V  Aire-aire: 

«Génie: Ingenio de cabeza atómica que arma los cazas de inter- 
ceptación con un alcance de 2 a 4 millas; velocidad supersónica. 


«Falcon»: Con o sin cabeza atómica, alcance 5 millas, velocidad 
supersónica. 


Cuerpo de Infantería de Marina. 


Efectivo total: 175,000 hombres. Ñ 
Organizado en tres divisiones, que disponen cada 
una de ellas de su propio apoyo aéreo y anfibio. 


PAISES DE LA «CENTO» Y SUS 
FUERZAS 


PAKISTAN 


Generalidades. 
Población: 81.000.000. 


Servicio militar voluntario. 

Total de las fuerzas armadas: 103.250 hombres. 
E iército. 

Efectivos totales: 81.000 hombres. 


Marina. 


Efectivos totales: 7.250 hombres. 
1 crucero. 

6 contratorpederos. 

6 fragatas, 
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Fuerzas Aéreas. 


Efectivos totales: 15.000 hombres. 


PERSIA 


Generalidades. 
Población: 19.000.000. 


Servicio militar de dos años. 
Eiército. 


Efectivos totales: 200.000 hombres. 
12 divisiones. 
6 brigadas independientes. 


Marina. 


Efectivos totales: dos fragatas. 


Fuerzas Aéreas. 


Efectivos totales: 5,300 hombres. 
170 aviones. 
1 Escuadrilla de «Thunderjets» F-84. 


PAISES DE LA SEATO Y SUS 
FUERZAS 


AUSTRALIA 


Generalidades. 


Población: 10.000.000. 

Servicio militar voluntario. 

Total de las fuerzas armadas: 47.500 hombres. 
Presupuesto de la defensa: $ 507.000.000. 


E:tército. 


Efectivos totales: 21.000 hombres. 

1 grupo compuesto de dos grupos mixtos.. 

1 grupo de batallones en Malasia. 

1 batallón del regimiento de las Islas del Pacífico. 


Marina. 


Efectivos totales: 11.000 hombres. 
1 portaviones. 

9 contratorpederos y fragatas. 
97 barcos pequeños. 


Fuerzas Aéreas. 


Efectivos totales: 15.570 hombres. 

11 escuadrones en los que están comprendidos: 
3 escuadrones de bombarderos tácticos. 

3 escuadrones de cazas. 


NUEVA ZELAN; DA 
Generalidades. 


Población: 2.370.000. 

Servicio militar voluntario. 

Total de las fuerzas armadas: 12.750 hombres. 
Presupuesto de la defensa: $ 85.000.000. 


Etército. 


Efectivos totales: 


5.340 hombres. 
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1 grupo de brigadas (comprendido en él 1 bata- 
llón en Malasia). 
Marina. 


Efectivos totales: 2.900 hombres. 
1 crucero. 

3 fragatas. 

15 barcos pequeños. 


Fuerzas Aéreas. 


Efectivos totales: 4.300 hombres. 
6 escuadrones. 


REPUBLICA DE FILIPINAS 


Generalidades. 


Población: 24.000.000. 
Total de las fuerzas armadas: 32.000 hombres. 


Eiército. : 
Efectivos totales: 21.500 -hombres, 


Marina. 


Efectivos totales:'4.250 hombres. 
60 barcos pequeños. 


Fuerzas Aéreas. 


Efectivos totales: 6.250 hombres. 
200 aviones, entre ellos tres escuadrones de <Sabre 
F-86», 


» 
* 
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No 


THAILANDIA a 
Generalidades. E 
Población: 24.500.000. 


Servicio militar de dos años. 
Total de las fuerzas armadas: 134.000 hombres. 


N+ 


Ejército, 


Efectivos totales: 92.000 hombres. 
5 divisiones. : 


Marina. 


Efectivos totales: 20.000 hombres. 
5 fragatas. 
71 barcos pequeñas. 


Fuerzas Aéreas, 


Efectivos totales: 22.000 hombres. 
150 aviones, entre ellos los <Thunderjets F-84», 


Además de sus obligaciones dentro del CENTO y del SEATO, 
el Reino' Unido tiene compromisos especiales respecto a la India, 
al Pakistán; Malasia, Australia y Nueva Zelanda como miembros 
de la Commonwealth. ate 
Los Estados Unidos tienen obligaciones con: Ei 
a) ELIO y Nueva“Zelañda, según el Tratado de: ANZUS 
e 1951. : 
b) Las Filipinas, de acuerdo con el Tratado de Defensa Mu- 
tua de 1951. 
c) Japón, según el Tratado de Defensa Mutua de 1951, con- 
firmado en 1960. . ú 
d) La República de Corea, según el Tratado de Defensa Mu- 
tua de 1954. 
e) La República de China, según el Tratado de Defensa Mu- 
tua de 1954, 
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REVISTA A AERONAUTICA. 








El transporte supersónico. y sus problemas 


s 


Fu en 1955, en ocasión de que los con- 
sejos de administración de las compañías de 
transporte aéreo comentaban febrilmente la 
compra de 45 cuatrirreactores por una com- 
pañía americana, cuando la Lockeed, que no 
se había apuntado esta baza, intentó emba- 
rullar el juego lanzando la idea del Avión 
le transporte supersónico, 


Varios equipos de Burbank recorrieron el 
nundo, las carteras llenas de dibujos revolu- 


clonarios, anunciando velocidades de Mach ' 


? para fechas tan próximas como 1963. 


El asunto, como es sabido, no triunfó; 
Jero, a pesar de los graves problemas téc- 
cos y financieros planteados por la intro- 
lucción de los reactores subsónicos, la idea 
lel transporte supersónico quedó latente. 
desde 1959, los ingenieros de todas las gran- 


Por GUY ROBERTY 
(De Air Revue.) 


des firmas de construcciones aeronáuticas, 
impulsados por los especialistas de relacio- 
nes públicas, inundaban la clientela poten- 
cial con sus anteproyectos, Una fecha, 1970, 
del todo arbitraria por otra parte, fué acep- 
tada de común acuerdo como el punto de 
coincidencia de las posibilidades técnicas de. 
los constructores, de las financieras de los 
transportistas y de las cuantitativas del vo- 
lumen del tráfico de pasajeros. 


Del lado de los utilizadores, las Opiniones 
están repartidas entre el núcleo de los pio- 
neros, que se felicita de un nuevo reto, y el 
de los científicos, técnicos y economistas, que 
predican la moderación. 


Ante la falta de acuerdo sobre una polí- 


“tica común de los transportistas, los gobier- 


nos, asustados de los enormes gastos de in- 
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fraestructuras impuestox por los cuatrirre- 
actores subsónicos, decidieron controlar la 
imaginación de los construtores y asegurar 
el respeto de estos últimos % ciertas condi- 
ciones indispensables. Esta actión de los ser- 
vicios oficiales ha sido esta Vez tomada a 
tiempo para no tener que plegarse a las cos- 
tosas demandas de un producto: acabado. 
Esta intervención tuvo lugar en”junio del 
año 1959, con ocasión de la XII Nsamblea 
General de la OACI, y dió crigen Dun es- 
tudio de las consecuencias técnicasAgconó- 
micas y sociales de la introducción $ ser- 
vicio comercial de un avión supersónico, Du- 
rante el mes de agosto de 1960 se publicó 
un estudio preliminar, que fué distribuida 
entre los estados miembros para recoger sus 






análisis y comentarios, que serán explotados 


en el informe final. Varios gobiernos deci- 
dieron realizar los estudios en el escalón ria- 
cional, principalmente Estados Unidos, Gran 
Bretaña y Francia, pues, por una parte, sus 
industrias están o estarán empeñadas en este 
problema, y por otra, sus servicios oficiales 
serán los llamados a establecer las normas 
de seguridad que permitirán la expedición 
de los certificados de navegabilidad. 


Volvamos a los transportistas, que, ante 
el ejemplo de los gobiernos, se decidieron 


T we , E 
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a intervenir y congregarán en la primavera 
próxima, en el seno de la IATA, una nu- 
trida comisión, encargada de establecer una 
línea de conducta común. Citaremos aquí a 
Sir William Hildred, presidente de la 1ATA, 
que ha precisado el objetivo de esta confe- 
rencia: “Asegurarse que si nos pasamos a 
lo supersónico obtendremos lo que necesita- 
mos y no lo que los constructores puedan 
tener para ofrecernos.” Nos permitimos, en 
lo que a nosotros se refiere, tener dudas a 
este respecto, ya que la acción de la IATA 
ha sido ya rebasada por los acontecimientos. 


Prestigio o necesidad real. 
¿Cuáles son las razones adelantadas para 
lá justificación de los importantes capitales 
que Serán comprometidos por los construc- 
tores, transportistas y gobiernos, en este pro- 
grama, que awpesar de todo, no es aún más 
que una aventuras - 
En primer lugar .existe la investigación 
_constante y natural del progreso técnico. 


_Este argumento tiene su valor; pero el pro- 


greso por el progreso merece, sin embargo, 
que nos detengamos en sus incidencias eco- 
nómicas y sociales. 


Volando a 3.200 km/h., bajo el empuje de reactores de carburantes químicos, este 
proyecto de transatlántico supersónico Lockheed, pondría Nueva York a ochenta minutos 


de Los Angeles y a dos horas de Londres. 


Podría utilizar los aeropuertos existentes. 
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El modelo 733 es un proyecto muy reciente de la Boeing, uno entre los muchos nacidos 

en los tableros de dibujo de la oficina de estudios de Seattle. Propulsado por cuatro 

reactores, el 733 poseería unas alas de geometría variable por la extensión de los bordes 
marginales. 


A continuación existe el “Prestigio” con 
P mayúscula, que algunos agitan como ar- 
gumento principal para la obtención de la 
ayuda gubernamental, principalmente en los 
Estados Unidos, donde gún se resienten de 
la afrenta del primer “Sputnik”. Pero en 
. esto también la carrera del Prestigio podría, 
por contra, arrastrar a una seria crisis entre 
los constructores y transportistas... Sir 
George Edwards ha resumido, por otra par- 
te, muy bien la cuestión: “Si los rusos de- 
cidierán atacar la economía y estabilidad de 
los transportistas y constructores aero- 
náuticos occidentales, la mejor manera se- 
ría para ellos construir un transporte (o 
supuesto transporte) supersónico de Mach 
3. Si el Occidente se deja asaltar y sucum- 
bir por un pánico del género del ”Sput- 
nik”, mereceríamos entonces todos los fas- 
tidios que no dejarían de abrumarnos.” 


Vayamos a la verdadera razón: la indus- 
tria aeronáutica, particularmente la ameri- 
cana, cree que su porvenir depende, al me- 
nos parcialmente, de lá realización del avión 
comercial supersónico. La industria aeronáu- 
tica se halla ante un: gran giro de su evolu- 
ción; sus vastos medios de producción no 
se utilizan ya plenamente, los encargos mi- 
litares han alcanzado ya un techo y el por- 
centaje de los ingenios con respecto a los 
aviones no hace: más que aumentar. Para 
compensar esta disminución del volumen de 
trabajo hay que aumentar el porcentaje, re- 
lativamente débil, de las construcciones ci- 
viles, aunque la técnica de estas últimas se 
separa cada vez más francamente de la de 


los aparatos militares. En suma, la indus- 
tria, a pesar de los enormes riesgos, quizá 
mal apreciados, que corre y hace correr a 
los otros, se ha decidido a pasar a la acción. 
El poderoso grupo que representa ha esta- 
blecido ya valiosas cabezas de puente entre 
los transportistas y los políticos. 


Por último, la razón que menos se evoca, 
porque no es cierto que sea verdaderamente 
válida, es que el transporte aéreo tiene -ne- 
cesidad del avión supersónico para conse- 
guir un desarrollo técnico y económico ar- 
monioso. ¿Se puede aventurar una tal hipó- 
tesis? No son los transportistas los que han 
lanzado la idea del avión comercial super- 
sónico, ya que los problemas planteados por 
los. cuatrirreactores subsónicos les preocupan 
mucho todavía. La idea proviene de los cons- 
tructores, que de siempre han impuesto en 
todas las ocasiones su material a los que lo 
explotan, los cuales jamás han logrado in- 
vertir este proceso ilógico. Podría admitirse 
a priori que el transporte aéreo estará en 
posición de absorber al avión supersónico 
entre 1967 y 1970, en cuyo periodo se prevé 
un aumento sustancial del tráfico y el fin 
de “las amortizaciones del material actual- 
mente en servicio o todavía encargado. 


220.000 millones de km/pasajero en 1970. 


Se impone la desconfianza en el estudio 
de los cálculos del tráfico en la próxima dé- 
cada, Tenemos ante nuestros ojos media do- 
cena de estudios de firmas u organizaciones 
especializadas, y, por ejemplo, los dos extre- 
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Esta curiosa silueta es la de un proyecto de 
la Bristol-Siddeley, concebido en torno a dos 
combinados turbo - estatorreactores; cada 
combinado comprende dos pares de reactores, 
con un estatorreactor entre ellos. Este apa- 
rato transportaría 130 pasajeros. 


mos acusan una diferencia del orden de 
100.000 millones de pasajeros/kilómetro en 
su cálculo para 1970. ¡La única conclusión 
válida que puede sacarse es que el porvenir 
del tráfico aéreo sigue siendo una gran in- 
cógnita! 

Pero como, sin embargo, es indispensable 
tener una base de partida, aunque sea du- 
dosa, tomaremos aquí las cifras avanzadas 
por la OACI, que, por su neutralidad, es 
más susceptible de llegar a soluciones con- 
servadoras. Para el establecimiento de estas 
curvas del tráfico futuro, los estadísticos de 
la OACI se han basado en determinadas con- 
diciones, principalmente en que las tarifas 


aéreas disminuirán aún en un 20 % de aquí. 


a 1967, mientras que durante este mismo pe- 
ríodo el poder adquisitivo del público aumen- 
tará al mismo ritmo que en el pasado. No 
podemos enumerar aquí las otras condicio- 
nes supuestas constantes, es decir, evolucio- 
nando al mismo ritmo. 


Todo esto planteado, la OACI da por des- 
contado que el volumen de tráfico de pasa- 
jeros se duplicará de aquí a 1967, continuan- 
do después la progresión.con un 5% por 
año hasta 1975. Expresado en pasajeros/ki- 
lómetro, esto nos da 190.000 millones en 
1967 y 220.000 millones en 1970. 


Tan sólo una porción de estos pasajeros/ 
kilómetro interesa al avión supersónico, 
puesto que es admitido que estos aparatos 
no serán económicos más que para largas 
distancias y, quizá, para algunas medianas 
distancias. Este tráfico de largas distancias, 
de más de 3.000 kilómetros, se supone co- 


Número 245-. Abril 1961 


nocerá, siempre según la OACI, un aumen- 
to del orden del 60 %, lo que representa un 
total, en 1970, de 56.500 millones de pasa- 
jeros/kilómetro, de los cuales 34.000 millo- 
nes corresponden al Atlántico Norte. 


Conociendo el volumen de tráfico espera- 
do, intentemos estimar el número de aviones 
supersónicos necesario para asegurarlo. El 
rendimiento anual de un aparato de Mach 3 
de 100 plazas está estimado en 450 millones 
de plazas/kilómetro. Uno de Mach 2 podría 
producir por año 300 millones de plazas/ 
kilómetro. 


Por tanto, si las estadísticas de la OACI 
se realizan, el transporte aéreo mundial po- 
drá absorber una flota de 125 aviones de 


¿Mach 3 ó 188 de Mach 2, de los cuales más 


de la mitad servirán el Atlántico Norte. Este 
total no comprende, naturalmente los avio- 
nes subsónicos, que serían reemplazados a 
medida que los aviones supersónicos se in- 
trodujeran progresivamente. De este .modo, 
y siempre de acuerdo con las cifras de la 
OACI, los aparatos supersónicos podrian ser 
puestos en servicio a partir de 1967 al ritmo 
anual de 42, de Mach 3, ó 63, de Mach 2. 


Aldmitamos, pues, que hacia 1970 el trans- 
porte aéreo pueda absorber el extraordina- 
rio rendimiento de. los aviones supersónicos ; 
pero hay que asegurarse igualmente que el 
precio de coste de estos mismos aviones sea 
compatible con los ingresos que los trans- 
portistas puedan esperar en la misma época. 
Los constructores nos aseguran que el avión 
supersónico no será más caro por plaza/ki- 
lómetro que los cuatrirrectores actuales. Vol- 
veremos sobre esto; pero antes demos una 
idea, siempre bajo el ángulo económico, de 
los problemas técnicos que quedan por solu- 
cionar, tanto para la construcción como para 
la utilización de los aviones supersónicos. 


Mach 2 ó Mach 3. 


Los técnicos no están de acuerdo: el 
Mach 2 parece una etapa más lógica desde 
el doble punto de vista técnico y económico. 
Por el contrario, si realmente es posible 
abordar un Mach 3, sin duda más costoso, 
puede que resulte en conjunto más intere- 
sante saltar la etapa del Mach 2. Digamos, 
ante todo, que no creemos que los primeros 
aviones de transporte supersónicos sean 
VTOL, pues el problema está va bastante 
complicado, que consiste en hacerlos accesi- 
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bles a las pistas existentes de tres kilóme- 
tros y mayores. Volvamos a la velocidad de 
crucero y no olvidemos que cuanto más 
aumenta, menos influencia tienen sus varia- 
ciones en la duración de un viaje. 


El juego de los parámetros técnicos, par- 
ticularmente los de la aerodinámica, hace 
que no haya ninguna ventaja en intentar un 
transporte transónico. De hecho, la primera 
solución económica no surge más que una 
vez rebasado el Mach 2; para ser más exac- 
tos, Mach 2,2. Continuando la resolución de 
la ecuación de todos los parámetros en la 
escala de velocidades, hallamos otra punta 
económica entre Mach 2,5 y Mach 3,5, lo 
que ha llevado a la noción de Mach 3. ¡Si 
continuamos el ejercicio como lo ha hecho 
Douglas, no encontramos otros compromi- 
sos aceptables más que en Mach 6 y 10! No 
insistamos más... 


Si tratamos de traducir en la práctica las 
teorías de los Mach 2 y 3, se descubre in- 
imediatamente que el primero puede ser aco- 
modado con una estructura más O menos 
clásica empleando aleaciones conocidas. Á 
esta ventaja de la experiencia se une la de 
un peso de célula aceptable. En cuanto al 
de Mach 3, los problemas de calentamiento, 
consecuencia de temperaturas que rebasan 
los 320” C., condenan la estructura clásica 
e imponen el acero y el titanio. 


Los propulsores, gracias a la experiencia 
militar, no parece que vayan a plantear un 
problema insoluble. Está admitido que el 
turborreactor, puro o de doble flujo, será 
utilizado al menos en la primera generación 
de aviones supersónicos. Algunos siguen 
pensando en el estatorreactor y en sus enor- 
mes ventajas, pero ni incluso a Mach 3 po- 
dría alcanzarse el rendimiento óptimo de 
esta solución. Además, sería necesario iñs- 
talar por cada estato un turborreactor para 
las evoluciones subsónicas. Se ha constdera- 
do también la combinación de un reactor 
cuyo sistema de recalentamiento podría fun- 
cionar, a voluntad, con toda independencia 
como un 'estatorreactor. Los constructores 
esperan que los fabricantes de motores po- 
drán proporcionarles empujes estáticos al 
nivel del mar del orden de 10 a 15 tonela- 
das, y el número de reactores varía de 4 a 8, 
de acuerdo con los proyectos y, naturalmen- 
te, con el peso total proyectado. No se duda 
de que los consumos serán enormes y, en el 
despegue, a igual carga de pago, el avión 
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supersónico será más pesado que el subsó- 
nico. De donde, invirtiendo esta proposición, 
con pesos al despegue semejantes, la carga 
de pago que ofrece el supersónico “será más 
pequeña, Esto está probablemente más cerca 
de la verdad, y se puede, por tanto, esperar 
un avión Supersónico de dimensiones rela- 
tivamente modestas. 


Los diversos anteproyectos que ofrece ac- 
tualmente la industria van desde el de 60 
pasajeros para un peso total de 113 tonela- 
das al de 160 pasajeros para un peso de 272. 
Una media decorosa fija la capacidad en 100 
plazas y el peso en 160 toneladas, lo que 
parece, desde luego, más compatible con las 
técnicas de operación. Además resulta cu- 
rioso comprobar que para asegurar la utili- 
zación razonable de un aparato capaz de rea- 
lizar cuatro travesías transatlánticas al día, 
no existe ningún interés en ofrecer una ca- 
pacidad muy grande. En efecto, para una 
compañía que pudiese absorber su tráfico 
cotidiano con una sola travesía supersónica, 
la utilización del aparato descendería en 
un 75 %, traicionando así completamente la 
incidencia económica. 


La configuración del avión supersónico, 
que depende de la aerodinámica en las altas 
y bajas velocidades y de los problemas de 
estructura, está lejos de haberse conseguido, 
aunque la fórmula “canard” parece haber 
sido experimentada seriamente como ofre- 
ciendo la mejor solución. 


Puesto que deberán utilizarse las mismas 
longitudes de pistas, las velocidades de apro- 
ximación y aterrizaje de los aviones super- 








Esto, según la Convasr, es lo que podría ser 

un transatlántico supersónico de mañana. De 

fórmula “canard” y propulsado por una 

batería ventral de reactores, este aparato lle- 

varía un número no precisado de pasajeros 
en una cabina “ciega”. 
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sónicos deberán ser parecidas a las de los 
cuatrirreactores subsónicos. Como, en vista 
del enorme consumo de carburante, el peso 
al aterrizaje será relativamente modesto, 
puede que llegue a adoptarse la solución de 
las alas de geometría variable (procedimien- 
to Makhonine o Wallis). En todo caso, esta 
solución está siendo considerada con interés. 


La seguridad de los pasajeros, sin hablar 
de su comodidad, complica los problemas de 
estructura y de pesos. Si el acero resiste 
temperaturas de fricción engendradas a ve- 
lccidades de Mach 3, no ocurrirá lo mismo 
con los pasajeros, que deberán ser “refrige- 
radcs” por un sistema cuya seguridad mí- 
. ima no podrá descender por debajo del 100 
por ciento. Lo mismo ocurre con la “presu- 
rización”, que se complica por el hecho de 
que los pasajeros no podrían sobrevivir a 
una descompresión a alturas de crucero que 
serán del orden de 15 a 20.000 metros. Qui- 
zá no resulte posible instalar ventanillas en 
la cabina, lo que psicológicamente no sería 
deseable. ; 


El ruido y las ondas de choque. 


Este resumen, muy sucinto y bastante in- 
completo, de los problemas técnicos, nos da, 
sin embargo, una idea de la amplitud del 
reto al que se enfrentan los constructores. 
Pero la dificultad llega más lejos todavía, 
y, desde el tablero de dibujo, hay que tener 
en cuenta las técnicas de explotación y las 
limitaciones de operación que muy bien pu- 
dieran influir desfavorablemente en la utili- 
zación económica de los nuevos aviones. Los 





El reciente informe de la Federal Aviation 
Agency norteamericana publica estas diver- 
sas fórmulas aerodinámicas como posibles 
para un avión de transporte supersónico. 

Nótese que cuatro de ellas poseen una geo- 
metría variable. 
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prcblemas de puesta en servicio de los cua- 
trirreactores de largo alcance son de muy 
viva actualidad como para que los construc- 
tores descuiden este aspecto de la cuestión. 
Dos elementos restrictivos surgen inmedia- 
tamente: el problema del ruido y el de las 
ondas de choque. 


La reacción pública al problema del ruido 
de los reactores ha cbligado a ciertas admi- 
nistraciones a limitar las tolerancias de rui- 
do a, aproximadamente, 110 Pndb durante 
el día y a menos aún durante la noche. Es- 
tas restricciones no pueden ser respetadas 
más que con la penalización de la carga de 
pago, con el corolario económico que de ello 
sé desprende. Los propulsores supersónicos 
serán con certeza más ruidosos y rebasarán 
probablemente el nivel de ruido al que se 
espera elevar los límites a medida que vayan 
acostumbrándose los habitantes vecinos de 
los aeropuertos, A menos de que se produz- 
ca un milagro técnico, no habrá otra solu- 
ción que la de desplazar los aeródromos in- 
ternacionales hacia regiones desérticas o, por 
lo menos, al borde del mar. 


El lector apreciará la incidencia económi- 
ca de tal medida. Pero existe también un 
nuevo elemento, al menos para los transpor- 
tistas : el de las ondas de choque que creará 
todo avión supersónico. A lo largo de la ruta 
del avión supersónico, el suelo y sus habi- 
tantes percibirán el doble “bang” sónico, que 
en determinadas condiciones, por ejemplo a 
baja altura, podría resultar hasta peligroso. 
Las opiniones varían en este dominio y no 
queremos aventurarnos más. La cuestión 
está siendo estudiada seriamente y actual- 
mente hay establecidos unos gráficos de con- 
diciones peligrosas con aviones supersónicos 
militares volando a alturas relativamente 
bajas. Ya es, sin embargo, evidente que la” 
trayectoria de los aviones supersónicos, sal- 
vo a grandes alturas, deberá ser establecida 
en función del suelo y que no es imposible, 
en casos extremos, que los rumbos de subi- 
da y de descenso impuestos difieran en 180? 
de la ruta ideal. Además, por esta razón y 
por otras de tipo técnico, parece, establecido 
que la subida y el descenso se harán a velo- 
cidades subsónicas. Las consecuencias de esta 
limitación son enormes, y se ha calculado 
que un avión de Mach 3 tendrá que recorrer 
no menos de 1.300 kilómetros a velocidad 
subsónica, Este elemento disminuye conside- 
rablemente la ventaja de velocidad media 
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que posee el avión de Mach 3 con respecto 
al de Mach 2, salvo en trayectos muy largos. 


Los enormes consumos apartan despiada- 
damente la posibilidad de círculos de espera 
y de procedimientos complicados; estos últi- 
mos son, por otra parte, imposibles, debido 
al largo radio de viraje necesario para no 
imponer grandes aceleraciones a la estruc- 


tura y a los pasajeros. Se calcula que más. 


de la mitad del peso al despegue estará cons- 
tituído por el carburante, y en estas condi- 
ciones toda reserva rebajará la carga de 
pago. Se hace indispensable una refundición 
completa de los sistemas de control de trá- 


fico aéreo y de preparación del vuelo. Tam- ' 


bién es verdad que puede esperarse que de 
aquí a entonces 'la electrónica permita la 
automatización completa del vuelo, reempla- 
zando un cerebro electrónico a la tripula- 
ción, que sólo tendrá un papel de supervi- 
sión y de seguridad, pero será también una 
coreedidad psicológica para los pasajeros. 
El aterrizaje automático, que recientemente 
ha hecho unos progresos apreciables, estará 
ya puesto a punto en esa época y eliminará 
casi por completo las diversiones meteoroló- 
gicas, disminuyendo así los “casos de dero- 
gaciones en los planes de vuelo precalcula- 
dos. Deberán concebirse y adoptarse otros 
sistemas de apartamiento: toas y fle- 
xible de otros aviones o de tormentas. 


No nos atrevemos aún a abordar el pro- 
blema del entrenamiento de las tripulaciones, 
pero el salto de Mach 0,8 a Mach 3 crea 
una. serie de dificultades que nadie parece 
apreciar aún en su justo valor. 


¿ls millones de dólares cada unidad ? 


Este rápido vistazo panorámico habrá 
bastado, sin embargo—tal era, al menos, 
nuestra intención—, para subravar la pru- 
dencia con que deberán tomarse las decisio- 
nes concernientes al transporte supersónico, 
ya se trate de velocidad, precio de coste O 
de técnica de operación. La prudencia reque- 
rida será aún mayor si se decide a saltar di- 
rectamente al avión de Mach 3, ya que el 
terreno no ha sido aún despejado por nin- 
guna experiencia militar. 


El costo de los estudios y desarrollos de 
estos aparatos será enorme, y en esto tam- 
bién los cálculos varían. La industria ameri- 
cana avanza la suma fabulosa de 1.000 mi- 
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Distribución aproximada de los pesos en un 

avión de transporte supersónico. De arriba 

a abajo: La estructura, el equipo y la tripu- 

ee el sistema de propulsión, el carburante 

y los pasajeros (según un informe de la 
North American). 


e de dólares; la Federal Aviation Agen- 

,, por su parte, estima en 500 millones de 
dolares para un Mach 3. Los británicos, más 
modestos, pero a menudo demasiado conser- 
vadores en su “costing” inicial, creen que 
100 millones de libras (unos 300 millones de 


dólares) serán suficientes para el desarrollo 
de un Mach 2,2. 


Cualquiera que sea el cálculo, éste será re- 


basado aunque sólo sea por las numerosas 


horas de ensayos que deberán acumular los 
prototipos antes de obtener sus certificados 
de navegabilidad y una seguridad compara- 
ble a la de los avionese de transporte ac- 
tuales. 


Volvamos al mercado comercial. La OACI 
adelantaba una cifra de 125 aviones de 
Mach 3. La FAA llega hasta los 200. Boeing, 
que presenta los cálculos más ventajosos, ha- 
bla incluso de 300 Mach 3 para 1975; pero 
también es verdad que esta misma firma 
predice un volumen de tráfico mucho más 
consecuente que los estudios más conservá- 
dores de la OACI. Admitamos la cifra me- 
dia de 200 ejemplares. 


Amortizar los gastos de desarrollo cita- 
dos más arriba con una serie tan modesta es, 
naturalmente, incompatible con el precio uni- 
tario que podría ser aceptado por las socie- 
dades de transporte. Además, sólo hemos 
considerado el desarrollo de un solo tipo de 
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Distancia franqueable (con carga de 





pago máxima) (km.) ... ... ... 6.486 
Velocidad de crucero (km/h.) ... 3.196 
Velocidad comercial (km/h.) ... ... 2.705 
Peso total al despegue (kg.) ... ... 163.290 
Peso del combustible UB)... .... 81.650 
Número de pasajeros ... ... ... ... 130 a 150 





avión supersónico. Si se produce una com- 
petencia en el escalón nacional o internacio- 
nal, el juego se convierte en terriblemente 
peligroso y podría arrastrar al fracaso a mu- 
chos sino a todos los concurrentes. La in- 
dustria no podrá, por tanto,- financiar por 
si misma un proyecto de tal naturaleza y se 
vuelve, por consiguiente, a sus Gobiernos, 
que después de una reticencia del todo nor- 





3.500 ITM.AR. 
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Relación entre la velocidad comercial (blo- 

que a bloque) y la velocidad de crucero, 

Arriba, el caso de un vuelo Nueva York- 

París; abajo, el de uno Los Angeles-Nueva 

York (de acuerdo con un estudio de la North 
: American). 


mal, parecen haber aceptado ahora el prin- 
cipio de una intervención financiera. Si esta 
última participación oficial es importante, el 
precio unitario de un Mach 3 puede ser fi- 
jado entre 10 y 20 millones de dólares, Un 
March 2 costaría los 2/3 de este valor. Pero 
el precio unitario no es suficiente para hacer 
aparecer las terribles consecuencias que pue- 
de tener un error en el precio de coste, va 
que es necesario decir que toda esta opera- 
ción del avión comercial supersónico, a des- 


CARACTERISTICAS GENERALES DE UN TRANSPORTE SUPERSONICO 


Carga de pago (kg.) +... ...... ... 12.701 
Altura media de crucero (m.) ... 19.812 
Longitud de despegue (m.) ... ... * 1.798 
Velocidad de despegue (km/h.) ... 325 
Longitud de aterrizaje (m.) ... ... 1.981 
Velocidad de aterrizaje (km/h.) ... 250 
Número de reactores ...... ......... 6 





pecho de la garantía oficial e incluso de un 
eventual encargo militar, está actualmente 
en la cuerda del equilibrista. : 


La unidad de precio que es interesante 
fijar es el costo por plaza/kilómetro. Nos 
referiremos, una vez más, al estudio de 
la OACI, que ha calculado que un avión 
Mach 3, de 100 plazas, operando sobre dis- 
tancias que varían de 3.000 a 6.400 kilóme- 
tros, con una utilización anual de 3.000 ho- 
ras y un precio inicial de 15 millones de dó- 
lares, produciría las cifras siguientes : 


_— Gastos directos por plaza/kilómetro 
ofrecido: 0,9 US. Cent. - 


— Gastos totales por 
ofrecido: 1,7 US. Cent. 


Naturalmente, para realizar estas cifras 
sería necesaria una utilización del 100 
por 100 de las plazas. Corrigiendo la últi- 
ma cifra en función de un coeficiente de 
ocupación de 60 por 100, se llega a unos 
gastos totales por plaza/kilómetro transpor- 
tado de 2,9 US. Cent. 


Ahora bien, la renta por cada plaza/kiló- 
metro transportado es actualmente para los 
aviones subsónicos de 3,7 US. Cent., pero 
no Olvidemos que para realizar el: aumento 
espectacular del tráfico aéreo prometido por 
la OACI es conveniente disminuir las tari- 
fas aéreas, y esta organización internacional 
predice para 1970 una renta por plaza/kiló- 
metro transportado de 3 US. Cent. Este mar- 
gen de 0,1 US. Cent. por plaza/kilómetro 
transportado, multiplicado por la enorme 
producción anual esperada del avión super- 
sónico, puede convertir a este último en una 
atractiva proposición para los transportistas. 
Pero la OACI es la primera en recordar que 
sus cálculos son tributarios de numerosas 
condiciones, cuya evolución se ha supuesto 
es constante. 


plaza/kilómetro 


No hemos podido encontrar un cálculo de 
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plaza/kilómetro para un avión de March 2 
pero éste está considerado ser como un 
10 por 100 menos caro por unidad de pre- 
cio que un Mach 3. De todas formas, su ren- 
dimiento anual es, naturalmente, más mo- 
desto. 


El transporte «lento», a buen precio. 


Señalemos que el porvenir del supersónico 
podría aún verse comprometido o retrasado 
por el desarrollo súbito de nuevas técnicas 
en, por ejemplo, el campo de la propulsión 
nuclear. 


¿Pero qué ocurrirá silos transportistas O 
el público, a los que nadie parece querer con- 
sultar, decidieran retrasar el advenimiento 
del avión comercial supersónico? Los trans- 
portistas no cesan de invocar el transporte 
en masa, que supondría el fin de sus tras- 
tornos financieros. Es evidente que la carrera 


ingresos/gastos es un círculo vicioso muy di- 


fícil de romper. 


A pesar de algunas reducciones de tari- 
fas, particularmente por la introducción de 
la clase económica, los transportistas prefie- 
ren esperar a que el poder adquisitivo del 
público se una al ;precio,del transporte aéreo 
'que se intenta mantener'en un valor cons- 
tante. La introducción de los cuatrirreacto- 
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res subsónicos permitía esperar una solución, 
no inmediata porque la oferta rebasa hoy 
la demanda con largueza, sino dentro de va- 
rios años cuando se registren coeficientes de 
ocupación superiores. Además, las condicio- 
nes económicas de los cuatrirreactores sub- 
sónicos no harán más que mejorar con la 
adopción de los nuevos turbomotores actual- 
mente en desarrollo. El crecimiento de trá- 
fico previsto habrá justificado entonces la 
compra de nuevas series de aviones subsó- 
nicos mejorados, a precios desde luego inte- 
resantes, puesto que las máquinas-herramien- 
tas habrán sido entre tanto ampliamente 
amortizadas. Todo el mundo obtendría pro- 
vecho: constructores, transportistas, servi- 
cios oficiales y pasajeros. El supersónico ha- 
bría podido, pues, venir más tarde, bien pen- 
sado y precedido de una buena experiencia 
militar y, sobre todo, en una época en que 
los transportistas no hubieran corrido ningún 
riesgo exagerado por haberse estabilizado en- 
tre tanto su situación financiera. ¡Pero pa- 
rece que esta teoria es retrógrada porque re- 
trasa el progreso, lo que a los ojos de algu- 
nos es un crimen! 


¡Hasta los Gobiernos han sucumbido a la 
tentación! Del lado occidental, tres Gobier-" 
nos han atacado el problema y se hallan lis- 
tos a apoyar a su industria. 





, 
Especialista en la materia, la North American es favorable al combinado turbo-estato- 
rreactor para los aviones comerciales supersónicos. He aquí cómo sus timgeneros ven 


2 


este conjunto: 1, revestimiento externo, 2, reactor; 3, montantes-soportes contemiendo 
las tuberías del reactor; 4, fuselaje axil movible; 5, gato que acciona el 4; 6, tobera 
variable, 7 revestimiento de protección; $, revestimiento de protección interno; 9, cas- 
quillo de inyección del estato; 10, estabilizadores de llama; 11, encendido; 12, alimen- 
“tación y regulación del estato; 13, puntos de sujeción; 14, enlaces y conexiones. 
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El Gobierno británico fué el primero en 
designar su campeón, la Bristish Corpora- 
tion, actualmente encargada de un estudio 
detallado para el que se ha reservado un 
presupuesto de 350.000 libras esterlinas. Los 
ingleses no ocultan sus preferencias por un 
avión de Mach 2,2. 


El Gobierno francés no tardó en seguir 


el ejemplo precedente, y encargó al Institut 


du Transport Aérien un estudio económico 
sobre la cuestión. Paralelamente a este estu- 
dio, Sud Aviation, Dassault y Nord Avia- 
tion analizan las posibilididades técnicas de 
un avión supersónico de alcance medio para 
el que tienen considerada la ayuda del Es- 
tado. 


Por último, el esfuerzo más importante 
viene, naturalmente, de los Estados Uni- 
dos, donde como consecuencia de una re- 
comendación de la Federal Aviation Agen- 
cy, la Administración del Presidente Kenne- 
dy solicitará para el año fiscal 1961 una 
primera aportación de cinco millones dé dó- 
lares con vistas a lanzar oficialmente los 
primeros estudios del avión de transporte su- 
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persónico. Se tratará de un programa na- 
cional bajo la dirección de la FAA, con la 
colaboración de la NASA. y de la USAF. 
Los principales constructores americanos par- 
ticiparán, probablemente, en común, ya que 
su propia participación financiera sigue sien- 
do elevada, La FAA ha señalado ya su in- 
tención de solicitar del Congreso 18 millo- 
nes de dólares en 1962 y 32 millones en 1963 ; 
las sumas siguientes irían en aumento al mis- 
mo ritmo que el del desarrollo del progra- 
ma. No olvidemos que los americanos poseen 
ya un triunfo con su bombardero trisónico 
North American B-70, cuyo programa ha 
sido recientemente reactivado y cuyo proto- 
tipo deberá volar en 1963. El avión de trans- 
porte supersónico deberá volar en 1965-66, 
pudiendo obtener,su certificado de navega- 
bilidad en 1969. “La NASA está utilizando 
ya varios bombarderos de Mach 2, Convair 
B-58, para la elaboración de una técnica de 
operación comercial. Conviene, por último, 
mencionar la existencia de un acuerdo de 
cooperación anglo-americana en escala gu- 
bernamental con respecto al desarrollo del 
avión supersónico. 
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E L 


Es la oferta norteamericana simultánea 
de submarinos, tipo George Wáshington, y 
de ingenios tierra-tierra de alcance medio 
que han de ser confiados a la OTAN, lo más 
extraordinario no es el que tantos países 
estén de acuerdo acerca del empleo de una 
misma arma, sino más hien el empleo de esta 
mismia arma por los Ejércitos de Mar y Aire. 
Que un mismo interceptador pueda despegar 
de una hase terrestre o del puente de un 
portaviones, que un mismo avión de gran 
radio de acción pueda hacer reconocimientos 
muy tierra adentro y de exploración naval 
sobre los océanos, que un mismo ingenio 
aire-aire pueda proceder indiferentemente 
de los aviones que se encuentran encima de 
tierra o encima del agua, es algo que en vano 
trataremos de buscar, ya que no suele encon- 
trarse un material cuyo nacimiento fuese 
presidido por tal concepto. El hecho debió 
tener lugar cuando, a fines de 1944, la North 


q 





“POLARIS” 


(De L"Atr et L'Espace.) 


American consiguió la hazaña extraordina- 
ria de que fuera aceptado el mismo caza a 
reacción por el Ejército y la Marina nor- 
teamericanos, con algunas diferencias poco 
importantes, en la versión naval, en el ala 
replegable, el tren de aterrizaje reforzado y 
el gancho de aterrizaje sobre el portaviones. 
Pero después del armisticio, el constructor 
convenció también al Ejército, del. que de- 
pendía entonces la Aviación, de que las alas 
en flecha se imponían, mientras que la Ma- 
rina se Obstinaba en sus preferencias por el 
ala recta. La tentativa tuvo, por lo menos, 
por resultado, dotar a la Marina y a la Fuer- 
za Aérea de los Estados Unidos de los dos 
mejores aviones de aquella época: el “Sa- 
bre”, brillante adversario de: los “MiG” en 
Corea, y el “Fury”, que fué muy superior 
durante mucho tiempo a los demás cazas em- 
barcados. 
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El primer requisito. 


¿Hace falta levantarse contra esta “dupli- 
cación”, .e incluso esta “triplicación” (puesto 
que intervienen los tres Ejércitos), tan re- 
prochada a los organismos militares por los 
aficionados a la Economía? Al informe que 
el Presidente Kennedy ha pedido a la Comi- 
sión Symington acerca de la reorganización 
del Departamento de la Defensa, y que le 
promete 8.000 millones de economía al su- 
primir estos dobles y triples empleos, la Ma- 
rina delos Estados Unidos no ha dado más 
contestación que ésta: 


. Si se hubiera aplicado desde hace cuatro 
años el. plan que exige Mr. Symington, los 
Estados Unidos no tendrían hoy ni el George 
Wáshington. ni el Polaris. Es incluso posi- 
ble que la Fuerza Aérea de.los Estados Uni- 
dos, sin el acicate de estos” dos materiales, 
descansaría todavía en sus S tratoforteresses 
y sus Atlas, para realizar sus misiones estra- 
tégicas, del mismo modo que hace veintidós 
años otros contaban con sus divisiones de 

caballería independientes y su parque de ar- 
tillería pesada de gran alcance para detener 
a las Panzerdivisionen”. 


Propergoles líquidos o sólidos.——La prime- 


ra generación de misiles balísticos, tales co- 
mo el Atlas y el Titán, misiles intercontinen- 
tales cuvo alcance sobrepasa con creces los 
10.000 kilómetros, así como el Thor y el 
Júpiter, misiles de alcance intermedio, de 
poco menos de 3.000 kilómetros, no respon- 
den a la primera exigencia de un arma de 
disuasión, que es la de no ser destruidos an- 
tes de haber sido utilizados. 

El Thor y el Júpiter, que fueron los pri- 
meros en prestar servicio, fueron encargados 
a fines de 19535, después de haberse regis- 
trado la presencia de las primeras trayecto- 
rias de los misiles: balísticos soviéticos de un 
alcance entre 1.000 v 1.500 kilómetros. Los 
programas no se diferenciaban mucho; los 
motores, Rocketdyne, de 150.000 libras de 
empuje, estaban alimentados por propergo- 
les líquidos, oxígeno y keroseno. Desde los 
primeros ensayos se vió que la carga de oxí- 
geno líquido, así como las comprobaciones 
que precedían al lanzamiento, no podrían 
realizarse en menos de media hora. Esta de- 
mora en la puesta en servicio sobrepasaba 
grandemente los menos de diez minutos que 
duraba el trayecto de los ingenios con que la 
U. R, S. S.,' para contrarrestarlos, podría 
equipar sus bases avanzadas. Un ataque por 
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sorpresa contra las bases británicas del Thor 
y las bases italianas y turcas del Júpiter, de 
instalación no disimulable, con la precisión 
de un disparo a 500 ó 1.000 kilómetros, no 
dejaba a los ingenios norteamericanos nin- 
guna oportunidad de ser lanzados antes de 
verse destruidos. 


Despojada del bombardeo estratégico por 
el departamento de Defensa, que la negaba 
el equipo de sus portaviones con cuatri-reac- 
tores, reducida a la caza del submarino, sin 
grandes esperanzas en el Atlántico, y aún 
menos en el Artico, a la Marina de los Es- 
tados Unidos la correspondía sacar el arma 
de disuasión del callejón sin salida adonde 
le. había conducido la elección del Ejército 
de“los Estados Unidos, responsable del Jú-. 
piter, y la de la Fuerza Aérea de los Estados 
Unidos, responsable del Thor. 


A partir de diciembre de 1956, la 
Marina de los Estados Unidos interrum- 
pió, pues, el: estudio que estaba rea- 
lizando en común con el Ejército, y decidió. 
abandonar los propergoles líquidos por un 
propergol sólido, por la pólvora fundida es- 
tudiada desde hacía varios años por distintos 
especialistas del motor-cohete. Con una mez- 
cla que parece ser un perclorato como com- 
burente y un poliuretano como combustible, 
excitado' con. polvo de aluminio, no se al- 
canzó, sin duda, el impulso específico de los 
propergoles liquidos, oxigeno y keroseno. 
Pero se acercaba lo suficiente para que la 
ventaja de una carga previa y de una posi- 
bilidad de disparar instantáneamente, tan 
pronto como se registrara la presencia de 
misiles enemigos, compensara el bajo rendi- 
miento aceptado. El arma de disuasión, que 
desde ahora en adelante se puede tener la 
certeza de que será lanzada antes de su des- 
trucción, podrá así cumplir su papel. 


La protección, condición necesaria 
de la eficacia. 


Al luchar con las primeras dificultades de 
la carga y del tiempo necesario para lanzar 
los misiles balísticos que ella ensayaba: en- 
tonces, la Fuerza Aérea de los Estados Uni- 
dos comprendió la lección y encargó en fe- 
brero de 1958 un misil del mismo tipo que 
el Polaris, pero de tres cuerpos y de alcance 
intercontinental: el Minuteman, de unas 
treinta toneladas. Los primeros disparos es- 
taban proyectados para el comienzo de 1961. 

El Ejército de los Estados Unidos aban- 
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donó unos meses después el Redstone de 
propergoles líquidos por el Pershimg, misil 
de dos cuerpos que funcionaba con pólvora. 
El alcance, mal definido en un principio a 
causa de las dificultades habidas entre los 
distintos Ejércitos y de la antigua limitación 
a 320 kilómetros en cuanto a los autorizados 
para el Ejército de Tierra, clasifica hoy al 
Pershing entre los misiles de alcance medio 
que pueden alcanzar un millar de kilómetros. 


Sea como sea, por de pronto, el combusti- 
ble sólido ha ganado la partida, mientras se 
espera que los depósitos de los misiles pue- 
dan cargarse permanentemente de proper- 
goles líquidos de impulso específico superior, 
pero no “criogénicos”, es decir: que no exi- 
jan temperaturas de liquefacción del oxigeno 
muy bajas y que podrían destaparse en el 
momento de empleo, a la manera de una lata 
de conserva. 


Bases fijas o móviles.—¿Se pueden man- 
tener los misiles en una base subterránea sin 
verse obligados a sacarlos a la primera ame- 
naza, que es la que puede precisamente po- 
nerlos en peligro de ser destruidos, así co- 
mo a sus instalaciones, antes de haber sido 
utilizados ? 


Durante varios años se ha creído que 
si. Tal fué, precisamente, la razón dada 
por los Estados Unidos para sustituir el 
Atlas por un Titán, de peso y características 
casi similares, pero provisto de un dispositivo 
de dirección por inercia, mientras que el 
mando a distancia por radio o radar del pri- 
mero exigía unas antenas voluminosas que 
no hubieran podido resistir ante una explo- 
sión de algunas megatoneladas a 5 ó 10 ki- 
lómetros. En los silos muy dispersos de su 
base subterránea, en los que los cálculos más 
pesimistas consideran que harían falta varias 
decenas de impactos para la destrucción de 
cada uno de ellos, el Titán, totalmente in- 
dependiente de toda instalación de superfi- 
cie, estaba considerado prácticamente al 
abrigo de toda contra-hatería. 


La misma certidumbre justificaba, en un 
principio, la solución de la base subterránea 
adoptada para el Minuteman, Con esta misma 
protección en silos individuales, a gran dis- 
tancia unos de otros, sobre todo si se mul- 
tiplicaba el número por algunos millares, en 
vez de algunas centenas de 4Atlas y de Titán, 
de un tonelaje tres veces más elevado, la 
invulnerabilidad del Minuteman debía que- 
dar aún más asegurada, 
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Cuando en agosto de 1957 el Ministro bri- 
tánico de Defensa anunció que había encar- 
gado hacía algún tiempo el Blue Streak para 
completar el Thor, para el cual se estaban 
preparando entonces las bases en Gran Bre- 
taña, insistió en el interés que el nuevo inge- 
nio ofrecía, ya que había sido estudiado des- 
de un principio para ser empleado desde ba- 
ses subterráneas. Si consideraba que el im- 
pulso específico superior de los propergoles 
liquidos justificaba su conservación, estaba 
por lo menos bien decidido a remediar la peor 
debilidad de los ingenios americanos cons- 
truídos en serie en aquel momento: la Lata 
de protección. 


. Sin embargo, cuando Mr. Watkinson 
anunció en los Coniunes, en abril de 1960, 
que se habían abandonado los trabajos lle- 
vados a.cabo sobre el Blue: Streak, el único 
argumento técnico que invocó fué exacta“ 
mente contrario al que le había servido para 
Justificar su elección en '1957: la protección 
de los ingenios en bases subterráneas era la 
condición necesaria y suficiente para su efica- 
cia; en 1960, la protección totalmente insufi- 
ciente de la base fija debía dejar paso a. la 
movilidad. Esta inversión de los términos no 
era privativa de la Gran Bretaña. En el mis- 
mo momento, los Estados Unidos decidieron 
limitar a las primeras entregas la instalación 
del Minuteman en bases subterráneas y, 
adoptar, para los siguientes, el lanzamiento 
desde vagones en movimiento perpetuo so- 
bre su inmensa red ferroviaria. Incluso este 
grado de movilidad parece hoy insuficiente, 
y se anuncia en 1961 una tercera generación 
de misiles intercontinentales, la del Midget- 
nan, que se lanzará a partir de un semi- 
remolque fungible utilizando la red de carre- 
teras. 


La demostración del «George Was- 
hington» 


Por consiguiente, en el debate entre las 
bases fijas y las bases móviles, la Marina de 
los Estados Unidos ha ganado por comple- 
to la partida. Representando al presidente 
Eisenhower en la ceremonia de entrada en 
servicio del George Wáshington, el doctor 
George B. Kistiakowsky, ayudante especial 
de la Casa Blanca para las cuestiones cienti- 
ficas y técnicas, precisó en estos términos los 
puntos de vista oficiales sobre el papel del 
nuevo buque: 


“La flota de submarinos atómicos arma- 
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dos de ingenios balísticos proporcionará a 


nuestro país un poder único en el mundo, el: 


de un medio de réplica invulnerable, capaz 
de infligir un castigo al agresor del que no 
tendrá esperanza alguna de escapar.” Esta 
es la demostración que acaba de hacer el 
George Wáshington durante el primer cru- 
cero por el Atlántico y el Artico de un sub- 
marino propulsado atómicamente, equipado 
con dieciséis Polaris y que se le ofrece a la 
OTAN, que podrá repetirse, con los cinco 
submarinos del mismo tipo prometidos a esta 
organización para el año 1963. 


Potencía o precisión. — Por notables que 
hayan sido los adelantos técnicos en la base 
de un Polaris propulsado por carga sólida y 
lanzado desde un submarino sumergido, no 
puede ocultarse la contrapartida: la conside- 
rable reducción de potencia de la carga ex- 
plosiva. 


El guiado, partida principal del 
presupuesto. 


Ahora bien, la economía de la guerra ató 
mica descansa sobre una ley fundamental: 
la que liga el coste de las cargas y de los 
ingenios 'a la extensión de las destrucciones. 
La bomba de explosivo químico, como el 
avión que la llevaba, se medían en kilos. Si 
se acepta el simplificar un poco, hoy día hay 
que valorar los ingenios y sus cargas en to- 
neladas de peso y en megatoneladas de po- 
tencia destructiva, Para el misil, la minio- 
turización reciente de los dispositivos de 
guiado por inercia va a permitir instalar en 
el Midgetman uno cuyo peso no pasará de 
25 kilos. Pero no va acompañada de una re- 
ducción de su precio. De suerte que, en un 
ingenio de las dimensiones del Polaris, la 
instalación de guiado pasa a ser, con la car- 
ga atómica, la partida principal del presu- 
puesto. Á poco que continúe la evolución, los 
giróscopos, los acelerómetros y su mecánica 
se pagarán dentro de poco al precio del plu- 
tonio, Ya, en las 13 toneladas de un Polaris, 
el dispositivo de dirección cuesta más que 
el cuerpo del cohete y su carga explosiva. 


Después de muchos años se tienen al fin 
unas cifras oficiales norteamericanas relati- 
vas al precio de una carga en relación con 
su potencia. Entre los numerosos estudios 


(en el papel) a que se dedican los colabora-' 


dores del proyecto Plorwshare, ahora, el pre- 
cio de las cargas por ellos estudiadas, para 
las aplicaciones pacíficas de las explosiones 
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nucleares no varía más que de 900.000 a 
1.000.000 de dólares, considerándose desde 
las 250 kilotoneladas de la más débil a las 
5.500 kilotoneladas de la más potente. La 
casi constancia en el precio se debe al eleva- 
do coste del cebo, que utiliza plutonio o ura- 
nio 235 en vez de hidruro de litio y uranio 
corriente que se emplean en la segunda fase 
de fusión o en la tercera fase de desintegra- 
ción. En el artículo en que exponía, al co- 
menzar este año, el programa de explosiones 
previstas para el proyecto Plowshare, el doc- 
tor Edward Teller mantenía las mismas ci- 
fras. El ingeniero en jefe Robert, director 
de Aplicaciones militares en la Comisaría de 
Energía Atómica y encargado del material 
de experimentos de Reggane, las ratificaba 
poco después en el transcurso de una con- 
ferencia. 


Desde entonces sólo puede hacerse una ob- 
jeción a la carrera de potencia y de tonelaje 
de las cargas y de los ingenios: el decrecien- 
te rendimiento de las destrucciones a medida 
que crece la potencia de la explosión. Pero 
la ley sólo es aplicable a las destrucciones 
debidas a la expansión, cuyo radio de acción 
varía como la raíz cúbica de la potencia. 
Para las destrucciones incendiarias, si se 
acepta la explosión a gran altura, el radio 
varía según la raíz cuadrada de la potencia 
y la superficie de la zona incendiada según 
la potencia, lo cual entraña la constancia del 
rendimiento. 


En sus programas sucesivos, los Estados 
Unidos han reducido con regularidad la po- . 
tencia de las cargas a medida que la preci- 
sión supuesta de los ingenios iba en aumen- 
to. Á los primeros pedidos, los del Atlas y 
del Titán, en los que se valora la potencia 
de los diferentes modelos entre las 3 y las 
7 megatoneladas (la diferencia estriba en la 
elección del alcance, la naturaleza del dispo- 
sitivo de protección térmica en la re-entra- 
da, etc.) han sucedido los del Thor y el Jú- 
piter, que no pasan de la megatonelada, y 
después los del Polaris, de solamente algu- 
nas centenas de kilotoneladasí aún en este 
último se ha aumentado la potencia de 100 
kilotoneladas que se pensaba para su primera 
versión, estando ello ligado a contratiempos 
en el impulso específico de las cargas sóli- 
das, que han obligado a reducir el alcance 
desde los 2.400 kilómetros del programa ini- 
cial, a menos de 2.000 kilómetros de los ya 
Operativos. 
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El punto débil. 


La doctrina soviética parte de un punto 
de vista diferente, del que han hecho alarde 
los dirigentes soviéticos cada vez que han 
amenazado con la destrucción total, por una 
sola explosión, de países como Dinamarca 
“o los Países Bajos, si éstos eran lo hastante 
imprudentes para aceptar la instalación de 
bases de misiles norteamericanos. En enero 
pasado, el Mariscal Malinovsky, ministro 
de Defensa, daba las primeras noticias exac- 
tas sobre la carga de sus misiles interconti- 
nentales en los límites de su alcance: 2 me- 
gatoneladas, y las destrucciones incendiarias 
que podría esperarse de ellos: 4.000 kilóme- 
tros cuadrados por término medio. 


Nada hay que permita ver mejor la dife- 
rencia entre una doctrina que se basa en la 
colocación exacta de una carga cuya explo- 
sión a baja altura destruiria, por efecto de 
la expansión, 140 kilómetros cuadrados uti- 
lizando 500 kilotoneladas, y aquella otra que 
prefiere la explosión a gran altura con una 
carga potente, no mucho más costosa, cuyo 
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incendio devastaría 4.000 kilómetros cuadra- 
dos utilizando 2 megatoneladas. 


Tal es, por el momento, el único punto 
débil de la solución norteamericana, que de- 
berá ser compensado por el número de inge- 
nios. El Polaris y el Pershinmg no son los 
únicos materiales cuya elección haga ascen- 
der a 40.000 millones de dólares anuales el 
presupuesto militar de los Estados Unidos. 
Al presentar en Centroamérica las últimas 
realizaciones soviéticas en un campo más pa- 
cifico, Mr. Mikoyan, encargado del comer- 
cio exterior de la U, R. S. S., declaró re- 
cientemente: “Nosotros no somos más inte- 
ligentes que los norteamericanos. Pero como 
somos mucho menos ricos nos vemos obliga- 
dos a hacer uso de nuestra inteligencia ” La 
OTAN no tendrá más remedio qué aceptar, 
agradecida, los cinco submarinos tipo George 
Wáshington y su armamento, que se le ofrece 
graciosamente. Pero tal vez pueda discutir 
el precio de los misiles de alcance medio, de 
tipo aún no concretado, que se le propone 
para completar, pagándolos, este primer re- 
galo y adquirirlos sobre la base del kilóme- 
tro cuadrado de destrucciones garantizadas. 








| 
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E, 1 de enero de 1961, el Ejército del Aire 
se ha hecho cargo del Primer Batallón de 
ingenios “Nike”, que hasta esta fecha es- 
taba bajo el mando del Ejército de Tierra. 
El Ejército del Aire, que tenía desde la crea- 
ción del Batallón una de las cuatro baterías 
de éste, continúa haciéndose cargo de todo 
él en forma progresiva. Pero antes de rela- 
tar este proceso y de describir la organiza- 
ción actual de este Batallón, convertido en 
la Primera Brigada de Ingenios, demos un 
salto atrás para evocar las etapas de la crea- 
ción y puesta en servicio de la primera uni- 
dad francesa de ingenios. 


Creación y organización del Batallón. 
Decisiones. 


Fué en abril de 1957 cuando los Estados 
Unidos própusieron a Francia, a' título de 


Brigada 


de Ingenios 


(De Forces Aériennes Frangaises.) 


programa de ayuda militar (P. A. M.), el: 
Batallón de Ingenios “Nike”. Esta forma- 
ción de ingenios teledirigidos debía formar: 
el primer elemento de una cadena de defen- . 
sa antiaérea. El Estado Mayor de las Fuer- 
zas Armadas, tras aceptar esta oferta, de-- 
cidió entonces confiar al Ejército de Tierra. 
las responsabilidades de puesta a punto de 
este batallón. Decidió igualmente ofrecer al 
Ejército del Aire una cuarta parte de las. 
plazas disponibles en el seno de estas uni-- 
dades para permitirle la instrucción de su. 
personal, E 


Más tarde, diversas consideraciones de or-- 
den técnico y táctico condujeron al Minis-- 
tro de los Ejércitos a asignar los ingenios. 
“Nike” al Ejército del Aire para su utili-- 
zación cn la defensa aérea. 

Los Estados Unidos estaban entonces dis-- 
puestos a confiar a Francia, dentro del cua- 
dro de la OTAN, nuevas unidades de inge-- 
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nios, cuya puesta en servicio operativo debía 
ser realizada antes de 1962. El Estado Ma- 
yor de las Fuerzas Armadas decidió, en fe- 
brero de 1958, que el primer batallón, cuya 
puesta a punto había sido ya emprendida por 
el Ejército de Tierra, seguiría siendo mixto 
en espera de su pase completo al Ejército 
del Aire, que se efectuaría de acuerdo con 
unas fechas a fijar. También decidía que 
este último pondría a punto, él sólo, los si- 
guientes batallones que se formasen. En una 
palabra, Francia cesaba de considerar sus 
formaciones de ingenios como grupos de ar- 
tillería pesada antiaérea, como lo hacen, por 
ejemplo, los Estados Unidos, que confían 
al Ejército de Tierra el manejo de estos in- 
genios. Francia ha optado finalmente por 
una concepción distinta, como lo hace, por 
ejemplo, la Alemania Federal: las unidades 
de ingenios están consideradas como escua- 
dras de cazas de interceptación, dotadas de 
aparatos de un tipo particular, 


De acuerdo con' esta decisión, el Estado 
Mayor del Ejército del Aire se hacía cargo 
en abril de 1958 de las funciones del “Pro- 
ject Officer” “Nike”, es decir, que estudia- 
ba y centralizaba todos los problemas rela- 
cionados con los ingenios. Además, creaba 
en su seno una sección “Nike”, dependiente 
directamente del General Adjunto al Gene- 
ral Mayor General del Ejército del Aire y 
que seria a continuación agregada a la 
3.2 Sección del Estado Mayor. 


A. finales de noviembre de 1958, el Estado 
Mayor General de los Ejércitos precisaba, 
con mayor número de detalles, las responsa- 
bilidades que incumbían al Ejército del Aire 
y al de Tierra en el primer Batallón y en los 
que le siguieron. En virtud de estas decisio- 
nes, es el Ejército del Aire el que tomaba 
a su cargo la infraestructura de los asenta- 
mientos que debían ser ocupados por las ba- 
terías del primer Batallón. 


Formación del personal, 


Dentro del cuadro de las decisiones de la 
superioridad evocadas más arriba, fué como 
vió la primera luz el primer Batallón. Prime- 
ro hubo que reclutar al personal: «el Ejér- 
cito de Tierra se encargaba de los destinos 
del personal del Estado Mayor de la bate- 
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ría, del mando de la misma y de los servi- 
cios, del destacamento de apoyo técnico 
(DAT) y de tres baterías; el. Ejército del 
Aire proporcionó el personal necesario para 
la cuarta batería, así como una participa- 
ción en el seno del Estado Mayor y del DAT. 


Fué necesario a continuación instruir a 
este personal. La instrucción le fué dada en 
los Estados Unidos. 


En el curso de la primera fase, los oficia- 
les y suboficiales recibieron una formación 
táctica especializada en diversas escuelas. La 
longitud de esta fase variaba de acuerdo con 
las especialidades, habiéndose escalonado las 


' salidas del personal para los Estados Unidos 


desde el 1 de septiembre de 1957 al 14 de 
noviembre de 1958. Esta primera «fase se 
desarrolló en tres escuelas. norteamericanas : 


— La “U. S, Army Air Defense School”, 


en Fort Bliss (Texas),.para el personal ope- 


rativo, técnico-y sirviente de las baterías y 
el del Estado Mayor. 


—lLa “U: S. Army Ordnance Guided 
Missile School”, del Redstone Arsenal en 


Huntsville (Alabama), para los técnicos del 
DAT. 


— La “U. S. Army Engineer School”, e 
Fort Belvoir (Virginia), para los mecánicos 
de las unidades de servicio (grupos electró- 
genos, etc.). 


Después de haber sido formados en estas 
diferentes escuelas, los especialistas del pri- 
mer Batallón fueron todos reunidos a fines 
de febrero de 1959 para una segunda fase, 
que se desarrolló en Fort Bliss (Texas), y 
que, asimismo, puede dividirse en dos pe- 
ríodos: 


— Instrucción global por unidad o “Pac- 
kage Training”, con una duración de tres 
semanas. Se constituyeron las baterías y re- 
cibieron el material que más tarde, en ope- 
raciones, iba a ser él suyo. 


Al finalizar esta instrucción el personal de 
estas baterías sufren unos “tests” con el fin 
de comprobar si alcanzan ciertas normas mi- 
nimas. 


— Prácticas de tiro que se desarrollaron en 
mayo de 1959, en el curso de las cuales cada 
batería tuvo que tirar contra objetivos rea- 
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les, blancos radiodirigidos, los tres ingenios 
que cada una había preparado, montado y 
entretenido. Los resultados fueron excelen- 
tes. La batería “Aire” (dotada con personal 
del Ejército del Aire) se puso en cabeza de 
las cuatro baterías del Batallón, con tres blan- 
cos acertados de tres disparos y 1.220 pun- 
tos sobre un máximo de 1.235. El conjunto 
del Batallón logró diez blancos de doce dis- 
paros. 


Constitución del Batallón. 


El personal regresó a Francia a principios 
del mes de junio de 1959, El material 
“Nike” fué entregado en agosto del mismo 
año, recibido por la DCMAA y transportado 
a la base de retaguardia del Batallón, donde 
debía incorporarse el personal que regresaba 
de los Estados Unidos, al terminar sus per- 
misos, y el personal de complemento. 


Las primeras baterías empezaron a insta- 
larse en octubre de 1959, en asentamientos 
que aún no estaban terminados. La construc- 
ción de tres de estos asentamientos termi- 
nó en marzo de 1960, y la del cuarto lo 
estará muy pronto, Virtualmente terminada 
esta instalación, es inminente la puesta en 
servicio operativo del conjunto de las cuatro 
baterías. 


El Ejército del Aire se hace cargo. 


Al constituirse, el primer Batallón era, 
pues, una unidad mixta Tierra-Aire. Bajo el 
mando de un Jefe de Artillería, comprendía 
una Batería de Mando y de Servicios 
(B. M. S.), un Destacamento de Apoyo Téc- 
nico (DAT) y cuatro Baterías, de las cuales 
tres estaban dotadas por el Ejército de Tie- 
rra. Después de las decisiones mencionadas 
antes, el Ejército del Aire comenzó a tomar 
a su cargo progresivamente el Batallón. 


Al principio, en 1 de julio de 1960, la ba- 
tería “Aire”, que era una unidad con admi- 
nistración independiente del resto del Bata- 
llón, ha sido transformada en primer Escua- 
drón de Ingenios. Al mismo tiempo se crea- 
ba una unidad administrativa de la batería 
de mando y de servicios, unidad que tomaba 
el nombre de “Destacamento de Grupo de 
Servicios Generales”. En esa fecha secrea- 
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ba igualmente un “Grupo de Mantenimien- 
to” (G. M.) que estaba llamado a sustituir 
al “Destacamento de Apoyo Técnico” del 
Ejército de Tierra, que quedaba disuelto. 


En un segundo periodo, en 1 de enero 
de 1961, la participación “Aire” en el Es- 
tado Mayor de la Batería de Mando y de 
Servicios ha sido transformada en un Man- 
do de Brigada de Ingenios. Los efectivos del 


- Destacamento de G. S. G han sido reforza- 


dos para formar un Grupo de. Servicios Ge- 
nerales (G. S. G.), que está encargado de 
asegurar la totalidad de los cometidos de 
transporte, de infraestructura y de subsis- 
tencias del conjunto de los elementos “Aire” 
y “Tierra”. Por último, la Sección de Trans- 
misiones ha visto igualmente reforzados sus 
efectivos para permitirle asegurar el con- 
junto de las necesidades de transmisiones de 
toda la Brigada. 


La toma a su cargo por el Ejército del 
Aire del conjunto del Batallón tendrá el fe- 
liz efecto de suprimir una buena parte de 
los problemas de administración, de logística 
y de mando, resultantes de la dualidad de 
contextura de la unidad. Tendrá por resul- 
tado el de centralizar en un mismo Ejército, ' 
bajo el mismo uniforme, el mando y los ser- 
vicios del Batallón. 


Con el pase al Ejército del Aire del Pri- 
mer Batallón francés de Ingenios “Nike”, 
unidad del Ej. de Tierra, se convierte en una 
Brigada de Ingenios, la Brigada 520, cons- 


- tituida bajo el modelo de las Brigadas Aé- 


reas del Ejército del Aire. Por analcgía con 
las Unidades de una Brigada Aérea, se han 
adoptado las designaciones de “Brigada de 
Ingenios”, “Escuadrones de Ingenios”, “Gru- 
po de Mantenimiento” y “Grupo de Servicios 


Generales”. 


Posteriormente, y de acuerdo con un ca- 
lendario preparado de antemano en función 
de las disponibilidades de personal “Aire” 
instruido, las tres baterías que quedan aún 
del Ejército de Tierra pasarán, sucesivamen- 
te, al Ejército del Aire, que deberá hacerse 
cargo totalmente de ellas antes de julio 


de 1962. 


Además, una Segunda Brigada francesa 
de ingenios “Nike”, que será preparada en- 
teramente por el Ejército del Aire, ha em- 
pezado ya el entrenamiento de su personal 
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en los Estados Unidos. La instrucción co- 
lectiva terminará a finales de agosto de 1961, 
y los cuadros de la Brigada regresarán a 
Francia a primeros de septiembre del mismo 
año. Eventualmente, se formará una Terce- 
ra Brigada a continuación, si Francia recibe 
el material necesario, 


Organización «Aire». 


La organización de una Brigada de In- 
genios es la siguiente: en la parte central se 
encuentran, con el mando de la Brigada, el 
“Grupo de Mantenimiento”, el “Grupo de 
Servicios Generales” y la “Jefatura de la 
Sección de Transmisiones”. Los Escuadro- 
nes de Ingenios están estacionados en asen- 
tamientos distantes el uno del otro varias 
decenas de kilómetros. 


En todo lo demás, la organización de la 
Brigada de Ingenios es semejante a la de 
una Brigada Aérea normal: Jefatura, Gru- 
po de Servicios Generales, Grupo de Mante- 
nimiento y cuatro Escuadrones. 


A) Jefatura. 


El Comandante de la Brigada dispone, 
además, de un segundo jefe, de cuatro Ofi- 
ciales adjuntos : un' adjunto de operaciones, 
un adjunto técnico, un adjunto administra- 
tivo y un oficial encargado de la secretaría. 
La jefatura de la Brigada comprende tam- 
bién una Sección de Personal encargada de 
la instrucción y movilización, una Sección 
Táctica de Control y un Centro de Opera- 
ciones de la Brigada. 


El Centro de Operaciones es el cerebró 
de la Brigada, de la que constituye el órgano 
esencial de coordinación. Es responsable del 
empleo de todos los medios de defensa aérea 
de la Brigada. Además, completa la cober- 
tura radar del Centro de Control, vigila la 
actividad aérea de su sector y tiene constan- 
temente informado a este centro de la evo- 
lución de las opefaciones en curso. Se hace 
cargo de los objetivos asignados a la Briga- 
da y los reparte entre las baterías, a las que 
está encargado de poner en estado de alerta. 


Para cumplir sus misiones, dispone de un 
radar de vigilancia y de varias redes de co- 
municaciones. A él está afecta la Sección 
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de Transmisiones de la Brigada, que está. 
encargada del servicio de cinco destacamen- 
tos: uno en el Cuartel General de la Brigada 
y uno en cada Bateria. 


B) El Grupo de Servicios Generales 
(G. S. G.) está compuesto de un Escuadrón 
Administrativo, encabezado por un Oficial, 
que es el adjunto administrativo del Coman- 
dante del Grupo de Servicios Generales, y 
de un Escuadrón de Servicios Generales, que 
comprende diversas secciones: Reclutamien- 
to, Subsistencias, Transporte, Infraestruc- 
tura, Seguridad Contra Incendios, Secciones 
de Protección, Servicio Médico, Servicio Re- 
ligioso, Deportes y Sección Fotográfica. El 
Grupo de Servicios Generales es una unidad 
con administración propia y encargada de la 
administración del personal de la Brigada. 


C) El Grupo de Mantenimiento se com- 
pone de los elementos habituales de mando 
y de tres Escuadrones: 


— Escuadrón de entretenimiento y de re- 
paración de Ingentos. 


— Escuadrón de entretenimiento y repa- 
ración de material de tierra, ' 


— Escuadrón de aprovistonamiento. 


Este último comprende: una Sección de 
Contabilidad, un Servicio de Material Téc- 
nico y un Servicio de Material de Tropa. 


El Grupo de Mantenimiento proporciona 
el apoyo técnico y el mantenimiento de la 
Brigada. Verifica, reemplaza y repara los 
conjuntos y subconjuntos del sistema “Ni- 
ke”. Su misión se subdivide en tres opera- 
ciones distintas : 


— Misión de apoyo en las reparaciones que 
efectúan las baterías en el primer escalón. 


— Misión de reparaciones en taller (se- 
gundo y tercer escalones). 


— Misión de aprovisionamiento directo 
de material “Nike”. 


D) Cuatro Escuadrones de Ingenios com- 
prenden cada uno, a las órdenes de un Co- 
mandante de escuadrón y de un segundo 
jefe: una Secretaría, una Unidad de Admi- 
nistración elemental, una Sección de Instruc-- 
ción y de Operaciones, una Sección Técnica, 
todo ello en el escalón jefatura. Por debajo- 
del escalón jefatura, encontramos: 
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—Una Sección de Dirección de Tiro. 
— Una Sección de Lanzamiento. 


— Los medios generales encargados de las 
cuestiones de disciplina, transportes, se- 
guridad contra incendios, subsistencias, 
almacenes, 


— y, por último, un Servicio Médico. 
El cometido de las dos Secciones operati- 
vas del escuadrón es el siguiente: 


— La Sección de Dirección de Tiro, en el 
Centro de Control, es responsable del 
funcionamiento del sistema de guiado 
y asegura el mantenimiento. 


— La Sección de Lanzamiento es respon- 
sable del ingenio y del sistema de lan- 
zamiento, de los cuales asegura el man- 
tenimiento. 


Subordinación. 


Precisemos que la Brigada de Ingenios nú- 
mero 520 se halla, desde el punto de vista 
de empleo, .bajo las órdenes del primer 
C. A. T, A. C. y, a través de él, de la cuar- 
ta A..T. A. F., en el cuadro de la organi- 
zación interaliada de la defensa aérea. En 
el plano logístico, de la administración y de 
la disciplina, la brigada depende del pri- 
mer C. A. T. A. C. 


Personal. 


Los problemas de personal son particu- 
larmente delicados. Teniendo en cuenta so- 
bre todo la duración y las dificultades 
de la formación del personal, tanto de ofi- 
ciales como de suboficiales especialistas, se ha 
previsto que éste tiene que permanecer en 
su destino un mínimo de dos años antes de 
que pueda entrar en juego el procedimiento 
normal de relevo con personal instruido. Por 
el momento, la instrucción continuará dán- 
dose en Estados Unidos. 


Por otra parte, y para activar la puestá 
a punto operativa, el Mando se esfuerza en 
mantener la plantilla de efectivos de la uni- 
dad en un 100 por 100, asegurándose que el 
personal de complemento permanezca desti- 
nado en la Brigada el tiempo necesario para 
que su instrucción sea rentable. 
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Campañas de tiro. 


Con el fin de que una unidad “Nike” 
pueda mantener un nivel de entrenamiento 
eficaz, debe disparar todos los años varios 
ingenios, en el curso de una “escuela de 
tiro”. En las condiciones actuales, estas es- 
cuelas de tiro no pueden tener lugar más que 
en los Estados Unidos, dada la falta de fa- 
cilidades en Europa para este género de ejer- 
cicios. Todas las unidades “Nike” de los 
países de la NATO tienen que efectuar sus 
campañas de tiro en Fort Bliss (Estados 
Unidos). Al objeto de preparar correcta- 
mente esta campaña, todas las unidades 
“Nike”, incluidas las unidades norteameri- 
canas, sufren un examen preparatorio muy 
cumpleto preparado por un equipo de espe- 
cialistas de la 32 Brigada de Artillería nor- 
teamericana. 


Como el primer Batallón francés de Inge- 
nios no había efectuado disparos reales des- 
de su instrucción básica, se le agregó un 
equipo de especialistas americanos durante 
tres semanas en septiembre de 1960 para 
perfeccionar su instrucción. La primera se- 
mana fué consagrada a una revisión de los 
ejercicios, de los procedimientos, particular- 
mente los que comprenden el montaje, el ma- 
nejo, la carga de los “propergols” y la ve- 
rificación del ingenio “Ajax”, La segunda 
semana fué en la que debía llevarse a cabo 
oficialmente el examen preparatorio para la 
campaña de tiro. Las sesiones de instrucción 
de la tercera semana permitieron rehacer los 
ejercicios y las maniobras sobre los procedi- 
mientos mal conocidos o las debilidades com- 
probadas en el ejercicio preparatorio para 
la campaña de tiro. Cuando el personal del 
primer BFN abandonó Europa con direc- 
ción a Estados Unidos, hacia el 28 de sep- 
tiembre de 1960, para realizar su primera 
campaña de tiro. anual, estaba de nuevo a 
punto operativamente, 


En el curso de su primera campaña de tiro 
en Fort Bliss, del 16 al 22 de octubre de 
1960, el primer Batallón francés “Nike” ha 
obtenido una media general de 72,3 por 100, 
que le clasifica honrosamente entre las otras 
unidades americanas o de la NATO. La ba- 
tería “Aire” se clasificó de nuevo en primer 
lugar. 
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Conclusión. 


En conclusión, es necesario declarar que 
los ingenios “Nike” constituyen un sistema 
de armas complicado y pesado. Este sistema 
exige muchos más esfuerzos que la artillería 
clásica para su preparación. Es más complejo 
y más sensible que los aviones de reacción 
más modernos. Exige, por parte del perso- 
nal llamado a servirle, un entrenamiento muy 


“riguroso y constante para conservar su efi-. 


cacia. 


La complejidad de los problemas se debe 
particularmente al hecho de que se trata de 
materiales modernos, completamente nuevos 
para el Ejército del Aire, y que se perfeccio- 
nan sin cesar. 


Frente a estas servidumbres y complejida- 
des, el sistema “Nike” presenta también unas 
grandes ventajas, siendo la más importante 
su eficacia. Los porcentajes de alcanzar el 
objetivo son, en efecto, próximos al 100 
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por 100 para los “Nike” de carga explosiva 
clásica. Con relación al interceptador, la bri- 
gada de ingenios representa, pues, un neto 
aumento de la potencia defensiva. Esta sen- 
sacional eficacia se obtiene a unos precios de 
costo interesantes, comparables y con fre- 
cuencia inferiores al precio de costo de una 
escuadra de cazas de interceptación. 


Además, estas unidades de ingenios ofre- 





cen al Ejército del Aire, que se enfrenta 
con problemas nuevos de preparación de 
unidades de ingenios, el doble interés de re- 
presentar un campo de estudios y de expe- 
riencias, así como el de proporcionar posibi- 
lidades de instrucción para su personal. 


El Ejército del Aire, al preparar las Bri- 
gadas de Ingenios, se halla, por tanto, en 
buen camino. Prepara su evolución hacia la 
puesta en servicio de ingenios ofensivos y 
defensivos que constituirán una. parte desta- 
cada del equipo futuro de las fuerzas aéreas. 


2 
2 
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CARTA DE 


Si los acontecimientos de estas últimas 
semanas no permiten llegar a la conclusión 
de haberse producido importantes desarro- 
llos aeronáuticos, sí, en cambio, el obser- 
wvador avisado pudo discernir un número 
de indicios que si se materializan modifi- 


carán profundamente la evolución en Gran 


Bretaña. 


.Señalemos en primer lugar el anuncio 
hecho hace algún tiempo según el cual la 
OTAN proyectaría, en los años venide- 
ros, la puesta en servicio no de aviones 
VTOL subsónicos, sino, por el contrario, 
supersónicos. A este respecto, y de fuente 
oficiosa, se pone de relieve el hecho de 
que los proyectos de aviones VTOL: super- 
sónicos, actualmente en estudio en Améri- 
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INGLATERRA 


(De 4ero-Revue.) 


ca y en otros países europeos, permiten 
entrever la utilización en mayor o menor 
plazo de aparatos de despegue vertical con 
características más avanzadas que las del 
benjamín de la sociedad Hawker, el caza 
de apoyo P-1127, presunto sucesor del 
Fiat G-91. Los expertos predicen que, por 
consiguiente, sería preferible concentrar 
los esfuerzos en la realización de aviones 
supersónicos: más que continuar el desarro- 
llo de un avión cuyas características esta- 
rían ya rebasadas. 


Aunque resulte difícil, de momento, de- 
cir con' certeza cuál será el curso de los 
acontecimientos futuros concernientes al 
Hawker P-1127—que es un prototipo ope- 
rativo que, por otra parte, acaba de ter- 
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minar con éxito la primera fase de las prue- 
bas—estiman, algunos, que este aparato 
revolucionario se beneficia de algunos 
triunfos importantes que acaso o influyan en 
su favor. 


Contrariamente a los proyectos en cues- 
tión de los que hasta ignoramos la fecha 
probable del primer vuelo—a excepción, 
sin embargo, de una versión especial del 
«Mirage 111» provisto de varios reactores 
verticales cuyo vuelo inicial se prevé para 
finales de este año—, el P-1127 continúa 
actualmente sus ensayos- a un ritmo ace- 
lerado. Ante los progresos ya realizados, 


ha sido incluso el objeto de entrevistas 


anglo-alemanas tratando, entre otras co- 
sas, del desarrollo en común de un apara- 


to de forma análoga. Las preciosas ense- : 


ñanzas que recogen actualmente los cons- 
tructores colocarán a estos últimos en Una 
posición envidiable para emprender la rea- 
lización eventual de una versión supersó- 
nica del P-1127, que, de creer a la Prensa 
británica, se halla ya en estudio. 


Son numerosos los observadores que du- 
dan de lo bien fundado del argumento se- 
gún el cual un caza de apoyo para no ser 
vulnerable debe ser obligatoriamente un 
aparato supersónico. Si tal fuese el caso, 
el pilotaje del avión cercano al suelo de- 
mostraría claramente su riesgo, si no su ex- 
tremado peligro, tanto por razón de los ac- 
cidentes del terreno como por las fuertes 
turbulencias. Para facilitar la labor del pi- 
loto sería imperativa la instalación a bordo 
del aparato de un dispositivo de navega- 
ción electrónica de lo más oneroso. Ade- 
más, la pretendida vulnerabilidad de un 
avión volando a baja altura y atacado por 
un adversario más rápido no ha sido pro- 
bada jamás de forma absoluta. En apoyo 
de esta tesis conviene recordar un desta- 
cado hecho de armas de la última guerra 
mundial, en el curso del cual un hidro- 
avión «Sunderland» hostigado por ocho bi- 
motores enemigos, tres de los cuales fue- 
ron derribados, halló su salvación a ras mis- 
mo del agua donde el adversario no podía 
evolucionar a su gusto. 


Pero el advenimiento delos i ingenios di- 
rigidos. ¿habrá convertido quizá en cadu- 
ca tal concepción de cosas? 
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.Además de la cuestión del Hawker P- 
1127, la misteriosa. desaparición del bom- 
bardeo Handley-Page «Victor» hace un 
año y medio, ha ocupado igualmente la cró- 
nica, habiéndose, por fin, establecido las 
causas después de largos meses de traba- 
jo continuo y fastidioso. Como se trata de 
un accidente ocurrido a un cuatrimotor 
militar, el informe oficial estará siendo, se- 
guramente, mantenido en secreto. 


- Pero antes de nada, recordemos breve- 
mente los hechos. El 20 de agosto de 1959, 
el «Victor», B-2, equipado con reactores 
Rolls-Royce «Conway», ddespegaba de: la 
Base de Boscombe Down para efectuar un 
vuelo de estudio. Una hora más tarde, el 


«aparato y la tripulación se daban como des- 


aparecidos a lo largo de las costás de Pem- 
brókeshire. Inmediatamente se iniciaron 
las investigaciones, que se han mantenido 
incansablemente durante muchos meses. 
Con ayuda de la Marina Real, más del 70 
por 100 de los restos del avión que reposa- 
ban a unos 100 metros en el fondo, fue- 
ron subidos a la superficie y después re- 
expedidos al Royal Aircraft Establish- 
ment, donde fueron minuciosamente exa- 
minados y pacientemente ensamblados, co- 
mo un gigantesco rompecabezas, en un. gá- 
libo; la operación, por otra parte, recorda- 
ba extrañamente la que se llevó a cabo 
con ocasión del asunto de los «Comet». 


La encuesta sobre el «Victor» habrá, al 
parecer, permitido establecer que el bom- 
bardero se metió desde una altura de unos 
18.000 metros en un picado de consecuen- 
cias fatales, atribuyéndose la causa a indi- 
caciones erróneas del indicador de veloci- 
dad. Efectivamente, las bajas velocidades 
registradas por este instrumento después 
de la rotura accidental de la antena ane- 
mométrica—como así probó la encuesta— 
incitaron al piloto (que hasta el final per- 
maneció ignorante del extraño comporta- 
miento del instrumento) a realizar un pi- 
cado más y más acelerado (velocidad má- 
xima, Mach 1,25) con el fin de intentar 
restablecer una situación que, en realidad, 
se iba convirtiendo en más y más deses- 
perada. 


La razón de que esta catástrofe suscite 
tantos comentarios en los medios aero- 
náuticos reside en el hecho de que sea de- 
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bida ' a un detecto de carácter secundario 
en lugar de a un fallo, por ejemplo, de un 
elemento vital de la estructura del avión. 
Esta comprobación en sí no deja de sor- 
prender si además puede, difícilmente, ad- 
mitirse que la seguridad de un avión de 
unas 50 toneladas de peso depende única- 
mente de las indicaciones de un solo ins- 
trumento de a bordo. 


Además del asunto del. «Víctor», la 
Prensase ha hecho igualmente eco de otro 
acontecimiento que toca muy de cerca al 
porvenir de la Sociedad Handley-Page, la 


que, se recordará, es una: de las raras fir- . 


mas que ha conseguido mantenerse apar- 
tada de las diversas fusiones de empresas 
en el curso de los-últimos dieciocho meses. 
Se trata de la existencia de negociaciones 
entabladas entre los constructores del 
«Victor» y la firma americana MacDonnell 
con vistas a una colaboración eventual. 
Al menos esto es lo que se cree saber en 
los circulos interesados, aunque desgracia- 
damente en este momento no pueda pre- 
cisarse con exactitud. 


Si las gestiones consiguen eventualmen- 
te conducir a un resultado positivo, es pro- 
bable que el biturhélice «Dart Herald» se 
construya en los Estados Unidos, hallando 
así un mercado en América. Los estable- 
cimientos MacDonnell se beneficiarían, en 
cambio, de las facilidades de construcción, 
de entretenimiento y de montaje que ofre- 
cería en Europa la sociedad Handley-Page 
pará los productores del otro lado del At- 
lántico. 


No hay que decir que esta noticia ori- 
gina una cierta sorpresa por razón, no sólo 
del misterio que envuelve las negociacio- 
nes, sino también por la chocante diferen- 
cia de intereses existente entre las socie- 
dades en cuestión. En efecto, la firma 
Handley-Page se ha especializado en la 
construcción de-aviones de transporte de 
tonelajes medio y pesado. Por el contra- 
rio, la empresa MacDonnell se ha signifi- 
cado en la construcción de una extensa ga- 
ma de aviones embarcados y por diversas 
realizaciones en el dominio de la astro- 
náutica, 


Pero volvamos a la aviación, o mejor di- 
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cho a la hidroaviación, cuyos representan- 
tes actualmente son cada día más raros. Su 
número sufrirá, por otra parte, un nuevo 
debilitamiento cuando tenga lugar la in- 
evitable liquidación de los tres hidroavio- 
nes gigantes Saunders-Roe «Princess», 
construídos hace unos diez años, sólo par- 
cialmente en el caso de dos de ellos. Estos 
decamotores, de un peso unitario de 150 
toneladas, y de los cuales solamente uno 
estuvo er condiciones de vuelo, debían, en 
aquella época, abrir una nueva era del 
transporte aéreo. Pero condenados incluso 
antes de haber hecho sus pruebas y aban- 
donados en beneficio de aviones terrestres 
de características más avanzadas, estos 
monstruos cayeron rápidamente en-el ol- 
vido. Periódicamente, la cuestión de su 
puesta en servicio fué seriamente conside- 
rada, especialmente para fines de investi- 
gación (uno de estos hidroaviones iba in- 
cluso a estar equipado con un propulsor nu- 
clear) y últimamente hasta una compañía 
fué fundada con vistas a la explotación 
eventual de estos aparatos por encima del 
Atlántico. Pero es de temer que la reciente 
disposición del Gobierno de desembarazar- 
se de una vez para siempre de los «Prin- 
cess», que han costado cerca de 10.000.000 
de libras, no sea más que la etapa final an- 
terior a su despegue. 


En otro dominio, el del vuelo a vela, los 
lectores recordarán que los miembros de 
la misión británica que el año pasado se ha- 
bían propuesto efectuar vuelos en planea- 
dor en la región del monte Everest, debie- 
ron abandonar su ambicioso proyecto por 
diversas razones. Ahora bien, según el pe- 
riódico «Sailplane and Gliding», tendrá 
ahora lugar en la primavera, entre el 23 
de abril al 3 de junio. Probablemente, ten- 
dremos ocasión de volver con más deta- 
lles sobre esta interesante empresa más ade- 
lante. 


' No podríamos abandonar el tema del 
vuelo a vela sin poner de relieve que la 
Sociedad Slingsby está actualmente en vías 
de realizar un nuevo biplaza, de asientos 
contiguos, el tipo 49, cuyo primer vuelo 
está previsto para la primavera próxima. 
Este planeador se caracteriza por unas alas 
altas de perfil laminar y está especialmen- 
te concebido para el entrenamiento. 
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METEOROLOGIA, por 
J. M. Lorente, del Serw- 
cio Meteorológico. Nacio- 
nal, Un libro de 286 pági- 
nas de 22 por 15 cm., con 
profusión de grabados, 
mapas y fotografías. Edi- 
torial Labor, S. A. 


Aunque parece ser que Pla- 
tón fué quien acuñó la pala- 
bra Meteorología, como trata- 
do de lo que ocurre en el aire, 
la preocupación por todo ello 
quizá empezase en el hombre 

tan pronto como fué expulsa- 
“do del Paraíso. La lluvia, los 
cambios de temperaturas, las 
tormentas y demás fenómenos 
meteorológicos fueron sin du- 
da observados por el hombre 
primitivo con la atención que 
el conocimiento del medio en 
que desarrollaba sus obliga- 
das actividades exigía. Estas 
observaciones, más o menos 
sistematizadas en el correr de 
los tiempos, dieron lugar a una 
serie de conocimientos empiri- 
cos que fueron condensándose 
en refranes, muchos de los cua- 
les aún perduran a través de 
los siglos, al transmitirse de 
generación en generación. Fué 
Torricelli, a mediados del si- 
glo XII, quien al descubrir el 
principio fundamental del ba- 
rómetro, abrió las puertas a la 
moderna Meteorología. La sis- 
tematización de las observacio- 
nes de los fenómenos atmos- 


Lp 1 


BROs 


féricos mediante aparatos, su 
concatenación causal, la forma- 
ción de estadísticas, etc., la hi- 
cieron conquistar el rango de 
verdadera ciencia que llegó a 
alcanzar un prodigioso desarro- 
llo, durante las dos guerras 
mundiales, como consecuencia 
de los denodados esfuerzos de 
los meteorólogos, encaminados 
principalmente a facilitar el 
cumplimiento de sus misiones 
a la nueva arma: la Aviación. 
Hoy la Meteorología está en la 
primera línea de las ciencias 
prácticas. 

La presente obra, que apa- 
rece ahora en su cuarta edi- 
ción, notablemente ampliada y 
actualizada al máximo, no es 
ya el manual de iniciación de 
las ediciones antériores, tan 
útil para dar los primeros pa- 
sos en el conocimiento de la 
atmósfera, pero en su redac- 
ción, su autor, el eminente me- 
teorólogo J. M.* Lorente, ha 
tratado de facilitar el acceso 
a las complicadas teorías de la 
Termodinámica y la Dinámica 
atmosféricas a todos .los que, 
sin conocimientos básicos muy 
sólidos, se interesan por todo 
lo que se relaciona con esta 
cada vez más importante rama 
del saber. 

El índice de la obra es muy 
completo y abarca, desde las 
materias ya clásicas en los tra- 
tados de Meteorología, como 
son el estudio de la atmósfera 
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en todos sus aspectos, el de la. 
radiación solar e irradiación te- 
rrestre, la temperatura, la eva- 
poración y condensación y los 
fenómenos acústicos, Ópticos y 
eléctricos que se desarrollan en 
ella, hasta los más modernos 
estudios sobre Aerología y Cli- 
matología, éstos desarrollados 
más cada vez merced a la Ma- 
temática Estadística. Es muy 
interesante el capítulo dedicar 
do a las aplicaciones de la Me- 
teorología, ciencia que, si en 
su teoría enlaza con la Fisica, 
la Química, la Matemática, la 
Geografía y tantas otras, pres" 
ta servicios inestimables a la 
Agricultura, la Medicina, la 
Industria, la Marina y, muy 


especialmente, a la Aviación, 


que en paz o en guerra depen- 
de en sus actividades del me- 
dio en que éstas se desenvuel- 
ven. En la redacción de esta 
obra—así lo señala el autor— 
han colaborado varios desta- 
cados meteorólogos, pertene- 
cientes, como el autor, a nues- 
tro Ejército del Aire. 

La exactitud científica, la 
facilidad de comprensión, la 
amenidad, se hermanan en esta 
magnífica obra que, si es de 
gran utilidad a agricultores, 
marinos, ingenieros, aviadores, 
médicos, etc., también puede 
interesar a todos los que, por 
las razones que sea, leen o es- 
cuchan a diario el pS Me- 
teorológico. 
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COMPENDIO DE ELEC- 
TROTECNICA PRAC- 
TICA, por el Ingeniero 
Franz Rudolf. .Traduc- 
ción de la segunda edi- 
ción alemana por Antonto 
Sala Casals. 293 páginas, 
337 figuras, 12 láminas. 
Editorial Labor, S. A. 


Esta obra está fundamental- 
mente dirigida a los técnicos 
de grado medio o no titula- 
dos, puesto que no requiere 
grandes conocimientos físicos 
ni matemáticos, y en ella en- 
contrarán un instrumento de 
trabajo eficaz para resolver los 
más difíciles problemas que 
plantea la práctica. Sin embar- 
go, esto no quiere decir que 
dicho libro no sea de utilidad 
para el técnico de grado supe- 
rior, ya que en él hallará un 
libro de consulta que en poco 
tiempo le podrá orientar sobre 


algún problema de tipo prác-- 


tico. 
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Les Ailes, núm. 1,811, de 3 de febrero 
de 1961.—Los primeros vuelos del Con- 
vair «Coronado».-—A la conquista del es- 
pacio: Después del Proyecto «Mercury», 
el Proyecto «Apollo». -— Comienzan las 
pruebas del helicóptero Fiat 7002.—Se 
han vendido 112 «Caravelle».—A la bús- 
queda de una fórmula.—Las «grúas vo- 
lantes» de la Sikorsky: Del S-60 al UTV. 
Nuevas peticiones del «Jet Star». — La 


Briatol-Siddeley opta por las diluciones . 


fuertes.—Los próximos «Lunik».—La se- 
mana en el Alto Mando de la Aviación 
Militar francesa.—Ponchardier, el Almi- 
rante aviador de las 17 citaciones.—La 
Marina y los misiles. —El Ejército del 
Aire en una defensa moderna: Un Minis- 
terio de Armamento.——La Air France ha 
transportado 3.200.000 pasajeros.—El pri- 
mer «Caravelle Vl» ha sido, entregado :a 
la SABENA.—Primer ensayo de enlace 
aéreo entre Lille y el Sureste: la «Línea 
de las Mimosas».—La Air France mejora 
su flota de aviones a reacción.—Diciem- 
bre de 1960 en el Aeroclub de Issoire.— 
La reglamentación de la circulación aérea 
en la región pariísima para los aviones 
ligeros.—Las Copas de Las Alas en 1961. 
El «barco que vuela».—El nuevo asiento 


La obra está dividida en tres 
partes: Fundamentos de la téc- 
nica de la corriente continua. 
Fundamentos de la técnica de 
la corriente alterna, y Máqui- 
nas eléctricas. 

Aparte de esto, se da un 
complemento de gran interés 
relativo a la técnica del cone- 
xionado con bastantes proble- 
mas sobre dicho tema. 

En cada una de estas partes 
se da una introducción teóri- 
ca, deduciéndose las fórmulas 
necesarias para la aplicación a 
la práctica. El texto viene com- 
plementado por una profusión 
de figuras y esquemas que fa- 
cilitan su comprensión. Ade- 
más se desarrollan 150 pro- 
blemas de complejidad varia- 
ble y que aclaran la aplicación 
práctica de las fórmulas obte- 
nidas en el texto. 

Se dan numerosos valores 
prácticos que podrán ser de 
eran utilidad para resolver 
problemas de tipo práctico. 
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lanzable MartiM-Baker (construido bajo 
licencia por la Hispano Suiza) ha comen- 
zado las pruebas en vuelo.—Paracaidismo. 

Les Ailes, núm. 1.812, de 10 de febre- 
ro de 1961.—La «Caravelle VI-R> vuela. 
Exito del «Minuteman».—El C-130 lanza 
tres blancos teledirigidos.—La Nord Avia- 
tion exporta.—La tripulación anónima.— 
Este no era el «L'Oiseau Blanc». — La 
«Caravelle-Junior» y la «Super-Caravelle». 
La hélice Hamilton de curvatura variable, 
La solución de la Lockheed para el VTOL, 
La General Electric y el motor nuclear, — 
El «Astazou», motor económico.—El «Sa- 
mos» y el «Spoutnik».—La Marina y los 
misiles: «Masurca», «Malafon», etc.—El 
Ejército del Aire en una defensa moder- 
na: El papel de los Ejércitos. —El Pentá- 
gono pide 53 transportes:a reacción para 
contar con una fuerza de intervención 
móvil.—Las nuevas instalaciones de ensa- 
yos de la Air France en Orly.—El «Rolls- 
Royce 707», en servicio de la BOAC en 
la línea Londres-Ginebra-Tel Aviv-Tehe- 
rán.—El 15.2 Aniversario de la creación 
de los enlaces regulares New York-París. 
El correo de los lectores.—Las alas gira- 
torias y los constructores aficionados.— 
Los cursos en las escuelas nacionales de 
aviación ligera.—Tres competiciones im- 
portantes de Vuelo a Vela tendrán lugar 
en Francia en el presente año.—Las Copas 
de Las Alas" en 1961, 
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La descripción de las máqui- 
nas eléctricas, a pesar de ser 
completa, es de una gran sen- 
cillez y claridad, cosa poco fre- 
cuente en las obras existentes 
sobre la materia. En realidad 
esta parte de máquinas eléctri- 
cas ocupa la mayor parte del 
libro, ya que las otras dos se 
limitan sólo a dar los conoci- 
mientos indispensables para 
poder pasar a leer dicha par- 
te. Se refiere 'a las siguientes 
máquinas: Máquina de corrien- 
te continua, transformadores, 
generadores de corriente trifá- 
sica, motores trifásicos asincró- 
nicos, motores monofásicos 
asincrónicos, convertidores, 
rectificadores, motores de co- 
rriente alterna con colector y 
condensadores para corriente 
trifásica. 

Esta enumeración da idea de: 
lo completa que es la obra que: 
reseñamos, y de su gran apli- 
cación en el campo cada vez, 
más vasto de la Electrotecnia. 


Les Ailes, núm. 1,813, de 17 de febre-- 
ro de 1961t.—¿Cómo transmitirá «Venu- 
sik» sus informaciones?—La alimentacióna 
de los motores de los vehiculos espaciales. 
El «Rallye 02».—Primer vuelo del «Alou- 
ette-Astazou».—Ayer y hoy.—Guerra de: 
tarifas a la vista en el Atlántico Norte: 
tras el fracaso de la Conferencia especial 
de la [ATA en París. —Ha caído el ter 
lón.—En Villacoublay: Una demostración 
admirable del vehículo aspirador para la 
limpieza de pistas Bertin-Sapelem. — Un 
«Javelin», banco de ensayo en vuelo de 
los motores del Bristol 1-188.—La carga 
del Vertol 107: dos toneladas en tres mi- 
nutos.—Muy pronto el General Electric 
T-64 equipará el «Caribou».—Primer vue- 
lo del «Mirage-Avon». —El «Saturno»: 
16 toneladas en el espacio en 1966 ó 1965, 
Las manchas solares modifican las órbitas 
de los satélites.—El general Norstad quie- 
re una defensa equilibrada.—El recluta- 
miento de los pilotos de la Aviación lige- 
ra del Ejército de Tierra: Sentido del aire 
y sentido del terreno.—Un salvamento en 
Finarantsoa.—El Ejército del Airc en una 
defensa moderna: Sus papeles hoy día.— 
Los Boeing de la Air France en la línea 
París-New York-México.—La aviación li- 
gera de mañana y la diversificación.—-Las 
modificaciones hechas en la avioneta «Ral- 
lye».—Las «alas volantes» en la aviación 
ligera se comportan bien. 
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Les Ailes, núm. 1.814, de 24 de febre- 
ro de 1961.—Hoy es la inauguración de 
Orly.—La órbita del «Venusik».—Las ex- 
portaciones francesas de material aeronáu- 
tico en 1960 han importado dos veces y 
media la cifra alcanzada en 1959. — El 
«Mirage-Avon».—¿La Aviación como AÁr- 
ma solamente?—Una Copa Lear en favor 
de la seguridad aérea.—Un C-130 STOL 
para Europa.—Nueva versión del S-61.— 
La Potez y la Heinkel vuelven a lanzar 
el CM-191.—La Boeing y el transporte 
supersónico.—La Defensa Aérea: Manio- 
bras de la NATO.—El Ejército del Aire 
en una defensa moderna: La Fuerza Ofen- 
siva; una convergencia de esfuerzos.—El 
Libro Blanco británico conárma la políti- 
ca de la disuasión.—Los F-105 llegan a 
Europa.—La guerra del flete: cl Día «D» 
será el 10 de abril.—El nuevo Boeing 
707-320B transporta 18 toneladas sobre 
8.700 kilómetros.—Asamblea general anual 
del Instituto del Transporte Aéreo.—El 
progreso de la aviación comercial francesa 
en 1960.—La «Allegheny Airlines».—Los 
motores Rover: Del automóvil al avión 
ligero. — El biplaza MEFIL-9 «junior». — 
Preparación militar paracaidista. 


INGLATERRA 


Aeronautics, febrero de 1961.—Un pro- 
pósito y una política. Ya es hora de que 
disolvamos la Air Force.—La aviación en 
el Parlamento.—El lugar para que los pa- 
sajeros de las líneas aéreas expresen sus 
ideas.—La tendencia en los motores para 
los aviones de líneas aéreas.—Una coraza 
protectora de la radiación para las naves 
espaciales..—Los «Comet» de las dos gran- 
des compañías de lineas aéreas del Orien- 
te Medio: la Middle Past Airlines y la 
Misrair (United Arab Airlines).—Pers- 
pectivas dudosas para los motores de reac- 
ción diseñados exclusivamente para usos 
civiles.—La controversia entre los moto- 
res de reacción: «by-pass», «turbofan» y 
«aft-fan». — El auditorium de la Royal 
Aeronautic Society.—B. C. Hucks, maes- 
tro de pilotos.—Comentarios cándidos.— 
El vuelo muscular. — Estudio sobre los 
motores utilizados actualmente en los avio- 
nes de líneas aéreas civiles.—El control 
del espacio aéreo y las restricciones que 
ello impone en los aviones ligeros.—La 
oportunidad y los aviones para uso de 
ejecutivos.—Algo más sobre la barrena.— 
Prospección en Rio de Oro empleando 
el sistema Doppler.—Reducción de los 
niveles de ruido en Rusin.—Seamos lógi- 
cos.—Revisión de noticias aeronáuticas. — 
Libros.—Demasiado mal tiempo.—El nue- 
vo sistema de reservas de plazas de la 
SAS.—El extraordinario Royal Hotel de 
Copenhague.—El Boletín Oficial de los 
Aeroclubs británicos.—La técnica del ate- 
rrizaje en cortos espacios.—Hablando de 
las Piper «Tripacer».—El avión sónico de 
líneas aéreas ya está aquí.—Cosas de las 
compañias de líneas aéreas. 


Aircraft Engineering, febrero de 1961.— 
Educación técnica.—El análisis de los fu- 
selajes de sección y ahusamiento arbitra- 
rios.—Maquinación electrometánica de los 
metales. —La vibración en los misiles.— 
El anaquel de la biblioteca.—Informes y 
memorias sobre la investigación aeronúu- 
tica.—La electrónica aeronúutica.—Herra- 
mientas para el taller.—Aparatos de in- 
vestigación y pruebas.—Equipos auxilia- 
res.—Un mes en la Oficina de Patentes. 
Patentes norteamericanas. 


Flight, núm. 2.707, de 27 de enero 
de 1961.—Los primeros con los mejores. 
De todas partes.—Las pérdidas en los 
aeropuertos británicos se elevan a cinco 
o a trece millones de libras esterlinas.— 
Los misiles y los vuelos espaciales.—Los 
cohetes de motor nuclear.—Amuezblando 
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y decorando los aviones de las líneas 
aéreas.—La filosofía del diseño es la labor 
del consultante.—La cooperación para el 
confort.—La política de la BOAC en 
cuanto a los diseños de las cabinas de 
sus aviones.—Los interiores de los avio- 
nes de la BEA.—La contribución de la 
industria a la conveniencia y comodidad 
de los pasajeros: asientos, equipos de co- 
cina, decorado, equipo de emergencia, 
iluminación de las cabinas de pasajeros, 
lavabos, etc.—En línea de vuelo.—Revi- 
sión de sistemas electrónicos.—Aviación 
Comercial. —Noticias de la RAF y de las 
aviaciones Naval y del Ejército de Tie- 
rra.—Un motor de agua oxigenada.—El 
control operativo de los aviones, ¿se debe 
levar en la cabina?—El deporte y los 
negocios en la aviación particular.—Co- 
rrespondencia.-—La industria. 


Flight, núm. 2.708, de 3 de febrero 
de 1961. — Exclúyanos Vd. — De todas 
partes.—Los misiles y los vuelos espacia- 
les.—Los Estados Unidos de América del 
Norte y los' aviones supersónicos de lí- 
neas aéreas.—Los resultados de las expor- 
taciones aeronáuticas británicas en 1960 
y una visión de su futuro.—La Piper 
«Colt» en el aire.—La «Dove 8» abre 
nuevos horizontes.—De Malasia al “aero- 
puerto londinense de Middle  Wallop 
(parte 1.%),—Cinco compañías recibirán 
el DC-8 y quince lo vuelan actualmente. 
En línea de vuelo.—Correspondencia.— 
Revisión de sistemas electrónicos.—La in- 
dustria aeronáutica.—Cincuentenario de la 
Dunlop en s8us trabajos aeronáuticos. — 
Noticias de la RAF y de las aviaciones 
Naval y del Ejército de Tierra.—La Avia- 
ción Comercial.—La protesta de los aero- 
puertos en relación con las tarifas de 
aterrizaje. 


Flicht, núm. 2.709, de 10 de febre- 
ro de 1961.—Mirando al Espacio.—Pro- 
yectos espaciales europeos.—De todas par- 
tes.—El Poder Aéreo y su importancia.— 
Los misiles y el vuelo espacial.—El Pro- 
grama Espacial Europeo: el primer paso. 
El motor turbohélice de pequeña poten- 
cia Rover, de 90 HP.—La Auster y la 
investigación de la capa límite.—Revi- 
sión de sistemas electrónicos.—Ya hemos 
llegado al millón de horas de vuelo en 
aviones reactores de líneas aéreas.—¿Nue- 
vas caras, vieja política?—El avión trans- 
porte militar de usos múltiples Armstrong 
Whitworth AW-660.—En línea de vuelo. 
Maquinación electroquímica.—El deporte 
y los negocios en la aviación.—Corres- 
pondencia.—Noticias de la RAF y de las 
Aviaciones Naval y del Ejército de Tie» 
rra.—Aviación comercial. —Corresponden» 
cia. 


Flight, núm. 2.710, de 17 de febrero 
de 1961.—Libertad bajo control.—No hay 
distancia en el rumbo.—De todas partes.— 
La nueva organización y funcionamiento 
de la industria aeronáutica británica.—Los 
misiles y los vuelos espaciales.—Los pro- 
pósitos de Estrasburgo en detalle.—Puntos 
de vista de los pilotos privados sobre la 


. aviación deportiva.—El deporte y los ne- 


gocios en la aviación privada.—Volando 
el CL-44.—Revisión de sistemas electró- 
nicos.—En línea de vuelo.—El «Jindivik» 
en teoría y en la práctica.—Correspon- 
dencia. — La industria aeronáutica. — De 
Malaya a Middle Wallop (parte 2.%).— 
La Trans-Canadá Airlines y el combusti- 
ble JP-4.—Noticias de la” RAF y de las 
Aviaciones Naval y del Ejército de Tie- 
rra.—La aviación comercial.—La eficiencia 
de la BOAC.—El informe de la Federal 
Aviation Agency sobre los accidentes de 
los Lockheed «Electra». 


Flight, núm. 2.711, de 24 de febrero 
de 1961.—La próxima Década.—2 + 2 
son todavía 4.—De todas partes.—El in- 
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forme sobre la Defensa 1961.—Presupues- 
to de la Marina para 1961-62.—Presupues- 
to del Ejército de Tierra 1961-62.—Pre- 
supuesto de la: Royal Air Force 1961-62.— 
El Escuadrón de «Lightning».—Los mi- 
siles y los vuelos espaciales.—El Bristol 
Siddeley «Olympus». — Los helicópteros 
«todo-tiempo».——Revisión de sistemas elec- 
trónicos.—Pilotos automáticos Louis New- 
mark para helicópteros.—El Director de 
Vuelo para helicópteros Sperry/BEA.— 
El Director de vuelo Ferranti para heli- 
cópteros.—La investigación en los Estados 
Unidos sobre los helicópteros «todo-tiem- 
po».—Calculador de datos para el control 
del tráfico aéreo.—Perspectivas de los re- 
gistradores de vuelo. — Noticias de la 
RAF y de las Aviaciones Naval y del 
Ejército de Tierra.—La aviación comer- 
cial. —Cooperación en el Oriente Medio. 
En línea de vuelo.—El control del tráfico 
aéreo y la aviación ligera.—Correspon- 
dencia. 


Journal of the Royal Aeronautical So- 
ciety, de diciembre de 1960.—Noticias de 
la RAS. —El tamaño óptimo de un 
motor cohete.—Las vibraciones en los he- 
licópteros.—La función diferencial como 
enfoque de todos los problemas aerodiná- 
micos de los misiles dirigidos.——Notas téc» 
nicas. —Una extensión de la fórmula de 
Bennett para la, determinación de la re- 
sistencia al avance en los rotores de -los 
helicópteros.-—Ecuaciones de deformación 
en los cilindros de sección no circular.— 
Problemas del aterrizaje en las cubiertas de 
los portaviones.—El Undécimo Informe 
Anual de la División neozelandesa de la 
RAS.—Las ramas de la RAS.—La Sec- 
ción de los graduados y los estudiantes.— 
La biblioteca.—Informes. 


Journal of the Royal Aeronautical So- 
ciety, de febrero de 1961.-—Noticias de 
la RAS.—Los aviones de transporte super- 
sónicos.—La aerodinámica de los aviones 
supersónicos de transporte aéreo.—El ca- 
lentamiento cinético en relación con la in- 
tegridad estructural. —Materiales metálicos 
y no-metálicos.—El punto de vista del 
diseñador de motores sobre la propulsión: 
en los aviones supersónicos de transporte 
aéreo.—Motores para un avión de trans- 
porte de Mach 2.—La aerodinámica de los 
aviones supersónicos de transporte aéreo 
(2.9 parte).—Aptitud para el vuelo de 
los aviones supersónicos de transporte 
aéreo.—Diseño de las cabinas.—Los sis" 
temas de ingeniería en los aviones super- 
sónicos.—Algunos aspectos económicos y 
operativos de los transportes aéreos super- 
sónicos.—Resumen de la discusión sobre 
los aviones de transporte supersónicos.— 
Una cámara de descompresión a altas 
temperaturas para el desarrollo de los sis- 
temas dé control de los aviones en am- 
biente análogo al real.—Notas técnicas.— 
El concepto de la tensión inicial..—La va- 
lidez del concepto de la tensión inicial.— 
Comentario final sobre el concepto de la 
tensión inicial.-—Comentarios concluyen» 
tes sobre el concepto de la tensión ini- 
cial.——Las ramas de la RAS.—La Sección 
de graduados y de los estudiantes.—La 
biblioteca. — Informe, 


The Aeroplane, núm. 2.558, de 28 de 
octubre de 1960.-—Discutiendo sobre «su» 
avión.—Reviviendo aspiraciones. — Ásun- 
tos de actualidad.—Los ensayos del Haw- 
ker P-1.127, en Dunsfold.—Noticias de la 
aviación en general, —Asuntos de aviación 
comercial.—Transporte aérco.—La rebaja 
de las tarifas. —La BOAC utiliza los 
DC-7 en el transporte de carga.—AÁumen- 
tando el transporte aéreo de vehiculos.— 
La ICAO en el Congo.—Los próximos 
pasos en el control del tráfico aéreo.— 
Pruebas de helicópteros «todo-tiempo».— 
El vuelo sin visibilidad.—El pensamiento 
militar en los Estados Unidos.—Las co- 
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municaciones espaciales y la industria pri- 
vada.—Los Proyectos «Mercurio» y «Apo- 
llo».—La RAF y las Aviaciones Naval y 
del Ejército de Tierra.—Especialización en 
la acomodación de los interiores de los 
aviones para ejecutivos.—El Ministro del 
Aire visita la English Electric Aviation.— 
Vuelo privado. —Volando el Cessna 182.— 
Notas sobre el vuelo a vela.—Correspon- 
dencia.—La industria aeronáutica, 


The Aeroplane, núm. 2,559, de 4 de 
noviembre de 1960.—-Tratando de evitar 
los riesgos de colisiones aéreas.—Examen 
y discusión sobre los aviones de líneas 

_ aéreas supersónicos.—Asuntos de actuali- 
dad.—El «Comet» real a punto de entrar 
en colisión sobre Holanda.—La acción 
cooperativa en favor del avión supersó- 
nico de líneas aéreas.—Noticias de la 
aviación en general, —Asuntos de aviación 
comercial.,—El transporte aéreo.—Progre- 
sos en el «Vanguard».—Un helicóptero 
notable.—Tendencias del tráfico comercial 
en Europa.—Una historia de las líneas 
aéreas británicas. —Avión japonés turbo- 
hélice de transporte aéreo. — Un nuevo 
aeropuerto en ()man.-—Detalles del North 
American B-70 «Valkyrie». — Confesiones 
sóbre el DC-8.—El papeléo y el Aero- 
puerto.—La RAF: y las 'Aviaciones Naval 
y del Ejército de Tierra.—Abaratamiento 
de la investigación de la alta atmósfera.— 

- Volando el Scheibe Sperling.—Notas so- 
bre el vuelo a veta.—Correspondencia.— 
La industria, .* +. 


The Aeroplane, núm. 2.560, de 11 de 
noviembre de 1960.—No hay retroceso.— 
¿Hacia arriba o hacia abajo?—Asuntos de 
actualidad.—Sistema británico de aterri- 
zaje automático.—Noticias de la aviación 
en general.—Asuntos de aviación comer- 
cial.—Un excelente año para las compa- 
ñías independientes.—La RAF y las Avia- 
ciones Naval y del Ejército de Tierra.— 
Los progresos en la puesta en operaciones 
del «Etendatd».—Un satélite lunar.—Las 
compañias de líneas aéreas de todo el 
mundo.—Estadísticas del trabajo de las 
Compañías aéreas en 1959.—Guía de to- 
das las Compañias de líneas aéreas de todo 
el mundo.—Detalles del Grumman «In- 
truder».—Vuelo privado.—Notas sobre el 
vuclo a vela.—¿Candidatos para los mo- 
tores Continental de la Rolis-Royce?—La 
industria aeronáutica. —Correspondencia. 





The Aeroplane, núm. 2.561, de 18 de 
noviembre de 1960.—Trabajando juntos.— 
El Poder disuasivo bajo el mar.—Asun- 
tos de actualidad.—Sir George Edwards 
habla sobre el futuro de la industria aero- 
náutica. —Planes norteamericanos en rela- 
ción con la guerra -antísubmarina.—Asun- 
tos de aviación comercial.—El transporte 
aéreo.—La RAF y las Aviaciones Naval 
y del Ejército de Tierra.—El futuro de la 
aeroelectricidad y "la electrónica aeronáu- 
tica. — Algunos detalles estructurales del 
Vickers VC-10.-—Los problemas de la pro- 
pulsión en el espacio.—Noticias de la 
aviación en general.—Vuelo privado.— 
Notas sobre el vuelo a vela.—La indus- 
tria.—Correspondencia. 


The Aeroplane, núm. 2.562, de 25 de 
noviembre de: 1960.—Un cambio en los 
métodos.—Los hombres y la Luna.—-Asun- 
tos de actualidad.—Noticias de la aviación 
en general.—Una visita a las instalacio- 
nes' de la Bocing en Seatrle.—El trans- 
porte aéreo.—Instrumentos de vuelo,—Los 
blancos Fairey Del Mar.—La RAF y las 
Aviaciones Naval y del Ejército de Tie- 
rra.—Volando el Jodel «Ambassadeur».— 
Vuelo privado.—Caracteristicas y desarro- 
llo del Douglas DC-8.—La cronología del 
DC-8.—Hacia un impulsor espacial recu- 
perable.—Inglaterra y la tecnología espa- 
cial. —Asuntos de la aviación comercial.— 
La industria. — Correspondencia. — Notas 
sobre el vuelo a vela, 


ITALIA 


Rivista Aeronautica, noviembre de 1960. 
De la Guerra Aérea a la Guerra Espacial. 
Las explosiones subterráneas nucleares en 


el campo geológico.—El VIl Convenio In- 
ternacional de Comunicaciones de octubre 
de 1960 en Ginebra.-—Los reactores co- 
merciales en servicio en las líneas aéreas. 
El Sud Aviation S. E. 210 «Caravelle».— 
De Havilland DH-106 «Comet».—Tupo- 
lev TU-104.—Boeing 707 «Stratoliner».— 
Convair 880.—Douglas DC-3.—Los pio- 
neros de la aviación.—Inauguración del 
Aeropuerto del Linate.—Cosas militares 
soviéticas. Noticias y consideraciones so- 
bre algunos aspectos del Instituto Militar 
y del sistema social soviético.—Astronáu- 
tica y misilística.—«Courier 1-B».--La Es- 
pada, el Escudo, el Poder Disuasivo.—Los 
progresos en. el campo de los: VTOL/ 
STOL.—Aerotécnica.—Aviación militar.— 
Bibliografía. —Ordenes y concursos, 


Rivista Aeronautica, diciembre de 1960. 
Un escudo aéreo modernamente concebido 
como .elementó de la política de la di- 
suasión.—Ceremonia de recuerdo del Cru- 
cero Atlántico en el XXX Aniversario del 
vuelo en masa ltalia-Brasil.—Planheamien- 
to, Maniobra y... Método.—Leyendo «His- 
toría de la Guerra en.el Mediterráneo 
(1940-1943)».—Los aviones civiles y los 
aviones del Estado.—Cosas militares so- 
viéticas. Noticias y consideraciones sobre 
algunos aspectos del Instituto Militar y 
del sistema social soviético. (2.9 parte).— 
El satélite «Discoverer XVll».—Astronáu- 
tica y misilística.—El «Explorer Vlll».— 
Tubos de lanzamientos utilizados en los 
cohetes sonda.—Los misiles aire-suelo y las 
perspectivas de su empleo en los actuales 
aviones de bombardeo.— Aviación militar. 


Conferencia sobre el control del tráfico 
aéreo.—Aviación Civil.—Algunos aspec- 
tos ecónómicos “de la utilización de los 
aviones reactores en las líneas comercia- 
les.—Los alemanes disponen nuevamente 
de una industria aeronáutica.—Aerotécni- 
ca.—Bibliografia.—Ordenes y concursos. 


Rivista Aeronautica, enero de 1961.— 
Por la unificación de las Fuerzas Arma- 
das. —Informe sobre el desarrollo de la De- 
fensa Atlántica. Discurso pronunciado en 
Roma el 28 de noviembre por el General 
Lauris Norstad, Jefe Supremo de las Fuer- 
zas Aliadas en Europa, en el Centro de 
Estudios para la Reconciliación Interna- 
cional.—Inauguración oficial del año aca- 
démico en la Academia Aeronáutica.— 
Aviones militares de reacción supersóni- 
cos de Mach 2.—G. A, Marcel Dassault 
«Mirage Illl».—G. A. Marcel Dassault 
«Mirage IV». — English Electric P-1B 
«Lightning». — Convair F-106 «Delta 
Dart». —Convair B-58A «Hustler». —Lock- 
heed F-104G «Starfighter».—Mc Donnel 
F4H-1 «Phantom ll».—North American 
A3J «Vigilante». — Republic F- 105D 
«Thunderchief».—Saab J-35B «Draken».— 
MiG-21 «Faceplate».-—e«Bounder».-—Sukhoi 
Su-15 «Fishpot».——El problema de la re- 
entrada en la atmósfera.—Cosas militares 
soviéticas. Noticias y consideraciones so- 
bre algunos aspectos del Instituto Militar 
y del Sistema social soviético (3.% par- 
te).—Astronáutica y misilística.—El «Ti- 
ros ll». — El «Discoverer XVlll». — El 
«Korabl Sputnik Hí».—El armamento nu- 
clear nacional y la Fuerza Atómica de la 
NATO.—Aviación Militar.—Coordinación 
y financiamiento de socorro internacional 
en caso de catástrofes.—Protección civil. 
Bibliografía. 


Rivista Aeronautica, febrero de 1960.— 
La Astronáutica militar.—Integración eu- 
ropea en el adiestramiento.—El portavio- 
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nes norteamericano «Independence».—El em- 
pleo del helicóptero en las misiones agríco- 
las. —Un inolvidable piloto polar: Carl Ben 
Eielson.—El primer cohete sonda lanzado 
en Italia.— Astronáutica y misilística.—Mé- 
todos antisatelitarios.—El programa de la 
NASA para 1961.—Motores de plasma ió- 
nico realizados en Polonia.—-La Aeronáu- 
tica Militar.—La «Force de Frappe». Los 
datos y el problema.—La aviación civil.— 
La selección de los pilotos para los avio» 
nes supersónicos de líneas aéreas. —El po- 
tencial militar de la Luna. —Bibliografía.— 
Ordenes y concursos, 


Rivista di Medicina Aeronautica e Es- 
paziale, tercer trimestre de 1960.Recono- 
cimiento de 124 atletas de veinte a treinta 
y nueve años desde el punto de vista de 
la capacidad volumétrica pulmonar.—Las 
modificaciones en los electrocardiogramaa en 
los ratones de indias después de haber sido 
expuestos a aceleraciones tangenciales (trans- 
versales) antes y después de la esplecnoto- 
mía.—Comportamiento del peso corporal, 
la frecuencia cardiaca y la tensión “arterial 
en 1.000 pilotos italianos, en relación cón 
la edad y la actividad de vuelo.—Evalua- 
ción cuantitativa del balistocardiograma tras 
el trabajo muscular.—Los efectos de la de- 
presión barométrica y de algunos medica- 
mentos tranquilizantes en la actividad mo- 
tora espontánea del ratón de indias.—El 
Simposium de Radiobiología médica.—Li- 
bros. — Resúmenes. — Noticiario. — La 
VIII Exposición Internacional Aeronáutica 
y la Exposición de Medicina Aeronáutica 
de la U. A. T.-—El empleo del Arma Aé- 
rea en las operaciones de mantenimiento del 
orden.—El «Mauler», nueva arma norte: 
americana.—Por los aires y los vientos.— 
La aviación militar. —La aviación comer- 
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Revista do Ar. octubre de 1960.--Par- 
tugal - Brasil - Portugal, la ruta aérea del 
sentimiento patrio.——El ingeniero Victor Ve- 
res. —El XXIV aniversario de la «Re- 
vista do Ar».—El Contrato aéreo luso- 
brasileño.—La LIE Conferencia General de 
la FAI[.—El «Rallye» aéreo de Barcelo- 
na o el festival aéreo internacional.—Ag- 
tuación española.—Información Nacional.— 
Relación de cuentas del Consejo' de Ad- 
ministración de la TAP.-—La navegación 
aérea en España.—La Asamblea General 
de los TAP.-—El aeropuerto de Lisboa.— 
El VI Campeonato Ibérico de Aeromode- 
lismo.—La aviación ultraligera en Portu- 
gal (11).—Cómo construir un avión (11).— 
Los aviones y los helicópteros en los traba- 
jos agrícolas.—El ingeniero Pinto Bastos: 
veinticinco años al servicio de la Pan Ame- 
rican Airlines. —Noticias del espacio.——De 
la vida de los aeroclubs.—Por los aires y 
los vientos.—La aviación militar.—La avia- 
ción comercial. 


Revista do Ar, noviembre de 1960.— 
El Capitán Oscar Monteiro Torres,—La 
II vuelta aérea a Portugal.—Homenaje de 
los TAP a nombres gloriosos de la His- 
toria patria.—Viaje inaugural Lisboa -*Río 
de Janeiro TAP-PAB,—El navegante en 
los aviones supersónicos de transporte aé- 
reo.—La aviación ultraligera en Portugal 
(111). —¿Cómo construir un avión? (II), — 
Carta abierta al camarada Jaime Ferreira. 
Del aerostato al avión y la acción heróica 
de los pioneros portugueses.—Información 
Nacional.—El potencial militar de “los Es- 
tados Unidos de Norteamérica.—De la vida 
de los aeroclubs.—La Patrulla Internacio- 
nal del Hielo.—El problema de las colisio- 
nes.—Sistema británico de aterrizaje auto- 
mático.—Por los aires y los vientos.—La . 
aviación militar.—La aviación comercial. 


